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AVERTISSEMENT. 


Parvenues  à  leur  trentième  année,  les  Annales  ma- 
ritimes et  coloniales  n'ont  pas  dévié  un  seul  instant 
de  la  route  quelles  s'étaient  tracée  dès  l'origine.  La 
faveur  qui  les  accueillit  à  leur  début  les  a  suivies  au 
milieu  de  toutes  les  fluctuations  et  de  toutes  les  pé- 
ripéties de  notre  époque  :  Per  TR1GINTA  annos,  grande 
mortalis  œvi  spatium ,  forluitis  casibus1. 

Mais,  pendant  cette  longue  période,  si  le  plan  pri- 
mitif est  resté  le  même,  il  a  fallu  successivement  en 
élargir  les  différentes  parties  pour  suffire  aux  progrès 
des  sciences,  des  arts  et  des  institutions  de  la  marine, 
pour  constater  les  faits  glorieux  et  les  entreprises  utiles 


T 

m 

J 

aux  intérêts  si  variés  et  toujours  croissants  de  nos  co- 
lonies. 

À  peine  notre  recueil  achevait-il  sa  septième  année, 
que  nous  fûmes  obligés,  en  1822,  de  porterie  nombre 
des  volumes  de  2  à  3,  et  accidentellement  à  l\  en  1  82  7 
et  en  1  83o. 

En  1 8/|3,  se  trouvent  expliqués,  dans  l'avertissement 
placé  en  tête  du  troisième  volume,  les  motifs  d'après 
lesquels  nous  avoir;,  de  concert  avec  la  Direction  des 


1  1 


Taeilc,  Yu>  (fAfjiiCvlt,  ila  ^etilcmcut  ,  à  l'occasion  des  f.iils  <.<•»»- 
ît^ncs  dans  ses  Annales    ycr  ni  iMiEdM  «unes,  etc. 
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colonies»  ajouté  définitivement,  à  la  partie  non  offi- 
cielle, une  seconde  section  sous  le  titre  Revue  coloniale, 
formant  2  volumes  de  plus  par  an. 

Désormais,  les  Annales  maritimes  et  coloniales  se 
composeront  donc,  comme  en  1 844 ,  de  ô  volumes, 
savoir  : 

Partie  officielle,  lois  et  ordonnances.  1  volume. 

-  Il"  section , 'Sciences  et  arts.  1 

Partie  non  officielle,  \  _ 

[  i*  section ,  Revue  coloniale.  2 

Nous  avons  aussi  parlé,  dans  le  même  avertissement 
du  3e  volume  de  Tannée  1  843 ,  du  tirage  à  part  de  la 
Revue  coloniale. 

À  partir  de  1 845,  il  sera  fait  également  un  tirage  à 
part  de  tous  les  documents  hydrographiques  recueillis 
par  nous  dans  les  deux  sections,  pour  que  les  navigateurs 
puissent  se  les  procurer  facilement  et  à  peu  de  frais. 
M.  le  vice-amiral  Halgan,  directeur  général  du  Dépôt 
des  cartes  et  plans  de  la  marine,  qui  veille  sans  cesse 
aux  besoins  de  la  navigation,  a  sollicité  et  obtenu  du 
ministre  cette  publication  séparée,  extraite  des  annales 
maritimes  et  coloniales  ;  nous  y  avons  acquiescé  avec 
autant  d'empressement  qu'à  celle  de  la  Revue  coloniale. 

Nous  devons  dire  un  mot  du  degré  d'importance 
des  différents  articles  relatifs  à  l'hydrographie,  devenus 
si  nombreux  depuis  quelques  années  dans  la  section 
Sciences  et  arts,  auxquels  il  faut  encore  ajouter  ceux 
de  la  Revue  coloniale. 

Les  articles  qui  portent  en  tète  :  Dépôt  des  cartes  et 
plans,  sont  authentiques;  nous  les  donnons  pour  ser- 
vir de  guide  aux  navigateurs. 

Ceux  qui,  sans  avoir  été  examinés  au  Dépôt,  et 
ronséquemment  sans  avoir  le  même  caractère  que  les  • 


Digitized  by  Google 


AVERTISSEMENT.  7 

précédents,  et  sans  offrir  les  mêmes  garanties,  sont 
extraits  ou  font  partie  des  rapports  des  commandants 
des  bâtiments  de  l'État,  peuvent  être  d'une  grande 
utilité. 

D'autres,  communiqués  par  les  capitaines  des  na- 
vires du  commerce,  et  rassemblés  avec  soin,  doivent 
éveiller  l'attention;  chacun  d'eux  est  un  appel  à  la 
prudence  et  à  l'observation,  jusqu'à  pleine  et  entière 
confirmation. 

Enfin,  un  grand  nombre  d'autres  articles  tirés  des 
journaux  étrangers,  et  principalement  des  publications 
anglaises,  offrent  des  avertissements  précieux;  ils  pro- 
viennent aussi  de  bonnes  sources,  sont  traduits  au 
Dépôt  et  insérés  dans  les  Annales  comme  renseigne- 
ments auxquels  on  a  cru  devoir  donner  de  la  publicité. 

Ainsi,  les  capitaines  des  bâtiments  du  commerce,  à 
bord  desquels  l'espace  ne  permet  pas  d'embarquer, 
comme  sur  les  bâtiments  de  l'État,  la  collection  des 
Annales  maritimes,  pourront,  quand  ils  le  voudront, 
en  posséder  la  partie  la  plus  importante  à  la  sûreté  de 
leurs  voyages,  de  leurs  relâches,  et,  conséquemment, 
à  la  conservation  de  leurs  équipages,  principal  objet 
de  la  sollicitude  du  Gouvernement. 

Mais  ce  tirage  à  part  n'a  qu'un  intérêt  secondaire 
pour  les  bâtiments  de  l'État,  à  bord  desquels  plu- 
sieurs décisions  ministérielles  ordonnent  de  tenir  au 
complet  la  collection  des  Annales  maritimes.  Comme 
elle  s'accroît  tous  les  ans,  on  a  dû,  dans  l'intérêt  de 
toutes  les  parties  du  service  à  la  mer,  chercher  les 
moyens  de  réduire  la  grosseur  des  volumes1.  La  com- 

1  Les  cinq  volumes  de  l'année  18/1A  i enferment  3&o  feuilles,  ou 
5,5oo  pages  d'impression  :  c'est  ln  malière  de  dix  volume»  ordi- 
naires. 
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mission  nommée  à  cet  effet  par  le  ministre  1  n'ayant 
pu,  a  cause  de  l'indisposition  et  de  l'absence  de  son 
président,  M.  le  contre-amiral  Le  Ray,  se  réunir  avant 
l'époque  à  laquelle  nous  sommes  obligés  de  publier 
notre  premier  numéro,  nous  avons,  pour  remplir  les 
intentions  de  l'autorité,  et  après  avoir  pris  l'avis  de 
trois  membres  de  la  commission  présents  à  Paris,  di- 
minué d'un  quart  l'étendue  de  chaque  volume  par 
l'emploi  de  caractères  plus  petits,  bien  qu'aussi  lisibles 
que  les  précédents,  et  en  supprimant  tous  les  espaces 
inutiles  sans  nuire  en  rien  à  ce  qui  constitue  une 
bonne  exécution  typographique. 

1  Cette  commission  est  composée  de  : 

MM.  Le  Ray,  contre-amiral,  membre  du  conseil  d'amirauté  ; 

Dadssy,  membre  du  bureau  des  longitudes ,  ingénieur-hydro- 
grapbc  en  chef  et  conservateur  adjoint  du  dépôt  des  caries 
et  plans  de  la  marine  ; 

Mestro,  commissaire  de  la  marine ,  sous-directeur  des  colonies  ; 

Bocet,  capitaine  de  vaisseau,  gouverneur  provisoire  du  Sé- 
négal, présent  à  Paris  ; 

Kemus,  sous-ingénieur  du  génie  maritime,  secrétaire  du  con- 
seil des  travaux  de  la  marine. 
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SCIENCES  ET  ARTS. 


iV  I.  —  Considérations  sur  sur  les  vapeurs,  pur 

M.  DE  L.ESPI NASSE  l. 

Lorsque  le  travail  de  Son  Altesse  Royale  Monseigneur  le 
prince  de  Joinville  parut,  je  fus  tellement  charmé  de  voir  notre 
jeune  et  vaillant  amiral  se  préoccuper  si  chaleureusement  de  IV 
venir  de  notre  marine,  qu'il  meut  été  pénible  de  répondre  à  ses 
nobles  intentions  en  contestant  quelques-unes  de  ses  opinions. 
Mais  depuis,  notre  situation  politique  s'étant  beaucoup  compli- 
quée, les  articles  contradictoires  des  journaux  sur  la  puissance 
de  notre  état  naval  s'étant  chargés  de  prouver  au  monde  lisant, 
avec  un  admirable  mérite  d'à-propos,  que  la  France  n'a  point  de 
marine,  me  font  revenir  sur  cette  détermination.  Je  serais  heu- 
reux si  les  réflexions  que  je  vais  avoir  l'honneur  de  vous  soumettre 
parvenaient  à  ramener  le  calme  dans  les  esprits,  qui  sont,  en  ce 
moment,  sous  1'eflet  d'impressions  d'autant  plus  fâcheuses,  que 
la  confiance  dans  les  vaisseaux  à  voiles  se  perd,  sans  qu'il  y  ait 
encore  rien  de  positif  sur  les  avantages  qu'on  pourra  retirer  des 
navires  à  vapeur. 

Contredite,  depuis  quelque  mois,  sur  presque  tous  les  points, 
la  marine  en  est  arrivée  à  ne  plus  savoir  que  croire  ni  que  penser. 

1  Invitas  à  reproduire  cet  article  déjà  publié  en  novembre  iSkh  dans  la 
lieme  Indépendante,  nous  joignons  A  cette  dissertation  si  remarquable-,  ic»  obser 
talions  auxquelles  elle  a  donné  lieu  dans  le  journal  lu  Flotte,  numéro  du  17  dé- 
cembre suivant,  et  les  explications  que  l'auteur  des  Considérations  a  cru  devoir 
nous  adres*er  à  leur  sujet.  [Soie  dit  liédacteur  des  Annaln  maritimes.) 
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Elle  a  été  tellement  bouleversée  par  la  manière  nouvelle  dont 
on  a  envisagé  certaines  questions,  quelle  n a  même  pas  eu  la 
force  de  plaider  en  faveur  de  principes  quelle  avait  adoptés  et 
pour  ainsi  dire  érigés  en  préceptes,  après  un  examen  de  plusieurs 
années.  Que  les  partisans  de  la  vapeur  aient  attaqué  chacune  de 
ses  convictions  intimes;  qu'ils  aient  traité  d'illusions  les  puis- 
santes réalités  qu'elle  avait  laborieusement  conquises,  et  sur  les- 
quelles elle  aimait  às'appuyer,  ils  en  avaient  bien  le  droit,  puisque 
telle  était  leur  conviction.  Mais  la  marine  ne  devait-elle  pas  leur 
répondre  ?  Ne  sait-elle  pas  que,  sous  un  régime  de  publicité  tel 
que  le  nôtre,  la  défense  est  le  premier,  le  plus  impérieux  des 
devoirs?  Ignore-t-elle  que,  loin  de  déplaire  au  prince  qui  a  bril- 
lammeut  conduit  notre  escadre  à  Mogador,  en  discutant  quelques- 
unes  de  ses  opinions,  il  ne  pouvait  y  avoir  rien  de  plus  agréable 
et  de  plus  flatteur  à  la  fois  pour  lui  que  de  voir  jusqu'à  quel 
point  son  caractère  inspire  la  confiance? 

La  marine  tenait  à  son  escadre  permanente;  elle  croyait  n'a- 
voir jamais  trop  de  matelots  :  elle  proscrivait  les  corsaires 
comme  nuisibles  en  temps  de  guerre  ;  elle  était  convaincue  que 
trente  vaisseaux,  judicieusement  employés,  pouvaient,  à  la  ri 
gueur,  suflire  à  ses  besoins  ;  elle  regardait  leur  concours,  dans  la 
Manche,  comme  indispensable  à  la  réalisation  des  projets  des 
vapeurs.  Comment,  pensant  ainsi,  a-t-elle  pu  garder  le  silence, 
lorsque  chacun  de  ses  principes  a  été  tour  à  tour  contesté  dans 
plusieurs  écrits?  Comment  ne  s'est-il  élevé  qu'une  voix1  dans  la 
marine  royale ,  pour  faire  quelques  réserves  en  faveur  des  vais- 
seaux? Ne  doit-on  pas  attribuer  à  ce  silence  inexplicable,  impo- 
litique, les  attaques  véhémentes  et  si  fréquemment  renouvelées 
contre  la  marine  à  voiles.  Un  journal2  aurait-il  osé  avancer 
qu'un  simple  examen  doit  convaincre  tous  les  hommes  réfléchis 
que  nous  ne  sommes  pas  dans  les  conditions  qui  rendent  pos- 
sible la  création  d'une  grande  marine  à  voiles,  si,  dès  le  prin- 
cipe, ses  propositions  avaient  été  combattues  par  les  journaux 
dévoués  à  la  marine3. 

1  M.  de  la  Ronciere.  Voir  le»  Annale»  maritime»  de  1844,  tom.  2,  page  301 
*  Le  journal  la  Presse.  (Ce  journal  a,  depui»,  reconnu  la  possibilité  et  la 

nécessite  d  une  marine  respectable.  Voir  le  numéro  du  28  janvier  1845.) 
5  Cette  observation  ne  porte  point  contre  les  Annales  maritimes,  qui,  dans 

leur  impartialité,  ont  accueilli  toutes  les  objections  qu'ont  soulevées  la  voile 

et  la  vapeur.  (  Vote  de  l'auteur.) 
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Puisque  nous  relevons  ces  attaques,  nous  demanderons  ce 
qu'il  manque  à  la  France  pour  constituer  une  puissante  marine 
à  voiles.  N'a-t-elle  pas  à  la  mer  et  dans  ses  ports  des  vaisseaux  et 
des  frégates?  N'a-t-elle  pas  dans  ses  chantiers  d'autres  frégates  et 
d'autres  vaisseaux  destinés  à  remplacer  les  premiers,  et,  dans  ses 
forêts,  de  grandes  réserves  de  beaux  chênes  sur  pied  pour  en 
construire  de  nouveaux?  Que  lui  faut-il  de  plus?  De  l'argent! 
La  France  se  priverait  aujourd'hui  du  nécessaire,  plutôt  que  de 
négliger  sa  marine. 

Les  raisons  invoquées  en  faveur  d'une  force  navale  exclusive- 
ment composée  de  bateaux  à  vapeur  nous  ont  paru  peu  fondées. 
Nous  ne  comprenons  pas  que  certains  esprits  en  soient  encore  à 
apprendre  que  notre  marine  à  voiles  existe;  qu'elle  n'est  point  à 
l'état  de  germe,  et  qu'un  fond  de  quarante-six  bons  vaisseaux, 
autour  desquels  se  groupe  la  plus  belle,  la  plus  riche  collection 
de  frégates  connue,  est  considéré,  dans  tous  les  pays  du  monde, 
comme  une  forte  puissance  navale.  Ce  ne  sont  pas  là,  quoi  qu'on 
en  dise,  des  éléments  imparfaits  que  l'on  puisse  abandonner 
sans  regret,  que  l'on  doive  même  sacrifier,  pour  s'attacher  spé- 
cialement, exclusivement  à  doter  la  France  d'une  marine  à 
vapeur.  On  parle  d'opter  entre  les  deux  marines,  comme  si  ce 
choix  était  possible  ou  nécessaire.  L'existence  de  l'une  ne  peut 
être  mise  en  question ,  pas  plus  que  la  création  de  l'autre.  Toutes 
les  deux  nous  sont  indispensables,  comme  on  a  pu  en  juger  en 
i84o  et  i844.  Mais  la  France  n'est  point  assez  riche,  nous  dit-on, 
pour  posséder  à  la  fois  une  marine  à  voiles  et  une  marine  à  va- 
peur. Rien  de  plus  faux  assurément,  puisque  l'une  est  toute  prête 
à  faire  la  guerre,  et  qu'elle  peut  même  venir  au  secours  de  l'au- 
tre, en  consacrant  à  son  développement  tout  l'argent  qu'on  lui 
donne  pour  construire,  armer  et  entretenir  deux  cents  petits 
navires  à  voiles ,  dont  l'utilité  est  plus  que  douteuse. 

Tout  irritantes  que  soient  pour  nos  voisins  ces  sortes  de  dis- 
cussions, elles  ont  pris  un  caractère  tellement  intéressant  pour 
le  corps  de  la  marine,  que  nous  nous  croyons  obligés,  en  con- 
science, d'y  apporter  le  tribut  de  nos  faibles  lumières,  animés 
que  nous  sommes  du  désir  de  rassurer  les  esprits  que  de  faux 
raisonnements  auraient  pu  troubler.  Mais,  avant  de  commen- 
cer, qu'il  nous  soit  permis  de  relever  encore  une  erreur  où  Ton 
s'est  jeté,  au  sujet  des  opinions  de  l'amiral  Lalande.  Les  préfé- 
rences de  cet  officier  général  pour  la  marine  à  voiles  n'étaient 
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point  fondas,  comme  on  l'a  lait  pressentir,  sur  des  puérilités  : 
les  motifs  qui  attachaient  un  esprit  aussi  distingué  à  la  spécia- 
lité nautique,  qui  avait  fait  sa  gloire,  étaient  à  la  fois  sérieux  el 
élevés.  L amiral  Lalandc  avait  apprécié,  avec  sa  sagacité  habi- 
tuelle, les  triomphes  de  la  vapeur  dans  la  campagnede  Syrie;  mais 
il  ne  les  croyait  point  encore  assez  concluants  pour  autoriser  la 
France  à  se  détacher  brusquement  de  sa  marine  à  voiles.  Il  at- 
tendait, pour  rompre  en  partie  avec  celle-ci,  et  pour  accorder 
sa  confiance  à  celle-là,  que  la  science  eût  fait  encore  un  pas,  un 
seul  pas,  il  est  vrai,  mais  immense  dans  sa  portée;  il  attendait 
qu'elle  eût  découvert  le  moyen  d'appliquer  le  nouveau  moteur 
aux  vaisseaux,  et  de  l'ensevelir  dans  les  parties  inférieures  des 
grands  navires.  Pour  lui,  comme  pour  beaucoup  d'autres,  le 
marine  à  voiles  devait  être,  d'ici  là,  une  marine  de  nécessité. 

La  valeur  relative  de  la  voile  et  de  la  vapeur  n'était  donc  pas 
seulement  une  question  spéculative  àses  yeux  comme  aux  nôtres, 
c'était,  avant  tout,  une  question  pratique.  Pour  le  moment, 
nous  ne  nous  étendrons  pas  davantage  sur  ce  point,  auquel  l'exa 
men  que  nous  allons  faire  de  la  note  du  prince  de  Joinville  nous 
ramènera. 

I.  Le  travail  du  prince  peut  être  divisé  en  deux  parties  ;  dans 
l'une,  il  prend  la  défense  de  la  vapeur,  et  dans  Vautre  il  attaque 
les  vaisseaux. 

Tout  ce  qu'il  dit,  par  rapport  à  la  situation  de  la  première, 
est  écrasant  de  vérité  :  et,  convenons-en ,  la  manière  dont  il  fait 
ressortir  les  avantages  que  la  France  retirera  un  jour  d'une  puis- 
sante marine  à  vapeur,  son  entraînement  chevaleresque  à  dé- 
chirer le  voile  qui  couvrait  les  plaies  de  cette  arme  naissante ,  le 
mettaient  en  droit  de  tout  dire.  Ses  aperçus  sur  l'avenir  de  la 
vapeur  sont  tous  dans  les  limites  du  possible.  Mais  eussions-nous, 
dès  à  présent,  suivant  les  désirs  du  prince,  et  conformément  aux 
vœux  de  tout  homme  qui«aimc  son  pays,  une  escadre  de  vingt 
bateaux  installés  en  guerre,  il  nous  manquerait  encore  la  chose 
la  plus  essentielle,  qui  est  le  combustible.  N'est-il  pas  déplo- 
rable que  ce  soit  l'Angleterre,  cette  puissance  rivale,  qui  ait 
fourni  jusqu'à  ce  jour  à  nos  vapeurs  leur  aliment  indispen- 
sable. Nous  ne  pouvons  qu'engager  le  Gouvernement  à  aviser  aux 
moyens  de  remédiera  ce  grave  inconvénient,  qui  donne  à  tous 
nos  projets  de  guerre  une  teinte  trop  marquée  de  ridicule.  Il 
faut  que  la  France  sache  à  quoi  s'en  tenir  sur  le  mérite  de  ses 
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liouillières,  afin  qu'elle  puisse  donner  à  temps  à  ses  ingénieurs 
Tordre  d'explorer  les  richesses  géologiques  de  son  sol ,  jusqu'à 
ce  qu'ils  aient  découvert  l'espèce  de  houille  préférée  par  nos  va- 
peurs. 

Le  prince  nous  engage ,  dans  la  seconde  partie,  à  retirer  notre 
confiance  aux  vaisseaux.  Comme  ils  n'ont  rien  fait  pour  démé- 
riter de  la  patrie,  ne  devons-nous  pas,  tout  au  contraire,  nous 
rattacher  fortement  à  eux?  Ceci  soit  dit  sans  porter  ombrage 
aux  vapeurs,  dont  nous  ne  contesterons  jamais  le  mérite;  nous 
admettrons  volontiers  que  la  vapeur  est  destinée  à  bouleverser 
les  anciennes  idées  en  marine;  mais,  en  attendant  quelle  ait  dit 
son  dernier  mot ,  et  qu'elle  ait  démontré  par  la  logique  irrésis- 
tible des  faits  qu'elle  suffit  à  tout,  la  prudence  n'exigerait-elle  pas 
que,  tout  en  organisant  cette  flotte  de  vapeurs  qui  éclaircirait  les 
doutes  soulevés  par  la  note  du  prince  de  Joinville,  nous  conser- 
vassions nos  vaisseaux  et  notre  escadre  permanente?  L'Angleterre 
désarme,  dit-on,  une  partie  des  siens.  Elle  a  désarmé  quelques- 
uns  de  ses  vaisseaux,  cela  est  vrai;  mais  elle  les  a  rassemblés, 
en  ménagère  prévoyante,  et  elle  les  tient  en  réserve  dans  ses 
ports.  11  semblerait,  dès  lors,  que  nous  n'eussions  rien  de  mieux 
à  faire  que  de  conserver  précieusement,  comme  elle,  nos  /i6 
vaisseaux;  tout  prêt»,  d'ailleurs,  à  les  sacrifier  si  elle  nous  en 
donnait  l'exemple.  Mais  ce  ne  sera  jamais  à  nous  à  prendre  l'i- 
nitiative d'une  mesure  aussi  hardie.  C'est  ce  qui  arriverait,  ce- 
pendant, si,  trop  convaincus  de  la  supériorité  du  système  qu'on 
nous  propose,  nous  nous  bornions,  durant  la  paix,  à  avoir  une 
marine  entièrement  composée  de  frégates  et  de  vapeurs. 

Il  faut  bien  se  dire  que  la  France  n'aura  plus  de  vaisseaux , 
du  moment  où  elle  leur  refusera  sa  confiance ,  et  qu'elle  ne  con- 
servera ces  belles  machines  en  bon  état  que  tout  autant  qu'elles 
resteront  armées.  Notre  caractère  national  a  de  très-brillants 
cotés,  mais,  on  doit  en  convenir,  le  génie  qui  veille  aux  intérêts 
de  la  France  n'est  pas  toujours  le  génie  de  l'ordre.  Les  vaisseaux 
seconserveraientlongtempsdésarmésdans  les portsanglais, tandis 
que  dans  les  nôtres  ils  s'y  perdraient  infailliblement.  Or,  que  la 
guerre  vieune  à  éclater  dans  quinze  ou  vingt  ans  d'ici,  lorsque 
nos  vaisseaux,  par  suite  delà  négligence  avec  laquelle  on  traite  en 
France  tout  objet  d'un  usage  douteux,  seront  hors  de  service, 
l'Angleterre,  qui  aura  probablement  conservé  plus  soigneuse- 
ment les  siens,  les  opposera  à  nos  frégates,  qu'elle  enlèvera  sans 
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peine.  On  nous  propose  de  nous  rattacher  surtout  à  celles-ci , 
mais  il  semble,  ce  qu'à  Dieu  ne  plaise,  que,  si  nous  étions 
obligés  de  faire  un  choix  entre  elles  et  les  vaisseaux,  il  serait 
toujours  plus  prudent  de  donner  la  préférence  aux  seconds,  en 
vertu  de  ce  grand  principe  :  qu'une  puissance  maritime,  jalouse 
de  tenir  le  rang  qui  lui  convient,  doit  augmenter  graduellement 
le  nombre  des  canons  de  ses  navires,  de  manière  à  avoir  tou- 
jours des  bâtiments  égaux  en  force,  sinon  supérieurs,  à  ceux 
des  marines  rivales.  Or,  les  vaisseaux  ne  sont,  après  tout,  que  de 
très-fortes  frégates,  qui  pourraient,  eux  du  moins ,  répondre  non- 
seulement  aux  éventualités  d'une  guerre  de  déprédation,  mais 
encore  à  celles  d'une  guerre  en  escadre.  Et,  sous  ce  rapport, 
nous  regrettons  d'être  obligés  de  dire  que,  loin  de  partager  les 
convictions  de  S.  A.  R.,  nous  croyons  que  la  France  pourrait  lut- 
ter avec  l'Angleterre.  Ajouterons-nous  d'égale  à  égale?  Oui,  si 
nous  nous  laissons  captiver  par  la  confiance  que  méritent  les 
vaisseaux,  les  canonniers  et  les  états-majors  français.  Ils  ont  pour 
eux  la  force,  l'intelligence  et  la  volonté.  Ces  deux  dernières  qua- 
lités ne  peuvent  leur  être  refusées;  nous  allons  examiner  jusqu'à 
quel  point  ils  possèdent  la  première. 

On  a  dit  qu'un  matériel  de  46  vaisseaux  serait  insuffisant. 
Ah  !  si  la  France  avait  su  modérer  ses  dépenses  en  faveur  des 
petits  navires,  et  se  contenter  d'un  opulent  nécessaire,  elle  au- 
rait aujourd'hui  i5  vaisseaux  déplus  dans  ses  ports;  et  alors  on 
ne  lui  reprocherait  pas  d'avoir  fait  en  pure  perte  d'immenses 
sacrifices  !  Malheureusement  le  mal  est  sans  remède  ;  et  comme 
le  pays,  ébranlé  dans  ses  convictions,  ne  consentirait  point  à 
entrer  dans  de  nouveaux  frais,  il  faut  accepter  le  chiffre  tel  qu'il 
est,  et  examiner  si  un  effectif  de  46  vaisseaux  ne  suffirait  point 
à  la  rigueur  pour  lutter  d'égal  à  égal  avec  l'Angleterre.  Ce  serait 
difficile  sans  doute,  car  nous  aurions  à  combattre  un  grand 
peuple,  mais  non  point  impossible ]. 

Il  est  universellement  reconnu  par  tous  les  bons  militaires, 


1  Nous  ferons  observer  avec  l'amiral  (jrivel  [Annales  maritimes  de  1833), 
aue  par  cette  locution  d'égal  à  /-gai ,  non»  n'entendons  pas  parler  d'une  masse 
de  marins  et  de  vaisseaux  comparable  à  celle  que  possèdent  nos  voisins.  Il  ne 
s'agit  pas  de  discuter  de  cette  façon.  Leur  prépondérance  est  trop  bien  établie, 
et  notre  confiance  dans  le  sucrés  de  la  première  lutte  qui  s'engagera  repose 
inoins  sur  l'intensité  do  nos  forces  que  sur  notre  diligence  à  les  ra<  sembler  et 
sur  la  manière  dont  nous  nous  on  servirons. 
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qu'une  armée  de  cent  mille  hommes,  conduite  par  un  général 
habile,  est  capable  de  tenir  en  échec  et  de  battre  une  armée 
beaucoup  plus  considérable.  H  <  st  aussi  généralement  admis  en 
marine,  qu'une  flotte  de  3o  vaisseaux  réunit  les  avantages  de 
l'armée  de  cent  mille  hommes;  qu'elle  peut  tenir  longtemps  la 
mer  sans  se  rompre,  et  trouver  le  moment  favorable  d'attaquer 
avec  avantage  une  escadre  plus  nombreuse.  En  conséquence 
de  ce  principe,  sur  lequel  nous  reviendrons,  toute  la  question 
se  réduit  à  savoir  si  la  France  est  en  état  d'armer  une  flotte  de 
3o  vaisseaux  et  d'avoir  en  outre  une  forte  réserve.  Nous  n'hési- 
tons point,  quant  à  nous,  à  nous  prononcer  pour  l'affirmative, 
étant  convaincus  par  les  minutieux  examens  que  nous  avons  été 
en  position  de  faire,  et  dont  la  lecture  pourra  peut-être  inté- 
resser, que  notre  personnel  maritime  suffirait  à  tous  nos  be- 
soins. 

Le  nombre  de  nos  marins  des  classes,  qui  s'élevait  a  io5,ooo 
à  la  fin  de  l'année  i84i»  a  augmenté,  grâce  à  la  levée  perma- 
nente, de  27,000  à  28,000  inscrits  en  moins  de  neuf  ans;  et 
ce  chiffre  tendrait  à  s  accroître  d'année  en  année,  si  notre  marine 
marchande  se  trouvait  plus  en  état  de  résister  à  l'affreuse  con- 
currence que  lui  font  les  capitaines  étrangers,  par  suite  de  nos 
traités  de  commerce  et  de  navigation  anciens  et  nouveaux.  La 
concurrence  étrangère,  ce  fléau  des  ports  marchands,  nous  a 
fait  perdre,  depuis  deux  ou  trois  ans  seulement,  7,000  matelots 
qui  sont  absents  sans  nouvelles,  et  qui  ont  quitté  la  France,  sans 
doute  afin  de  naviguer  sous  un  pavillon  plus  favorisé  que  le 
nôtre.  Nous  ne  comptons  pas  dans  ce  nombre  5, 000  à  6,000 
marins  dont  l'absence  est  antérieure  à  ce  relevé,  ceci  soit  dit  en 
passant.  Il  n'en  est  pas  moins  certain  que  l'iuscription  maritime 
offrirait  des  ressources  suffisantes  pour  armer  une  flotte  de  ^ 

vaisseaux ,  et  tout  ce  qui  en  dépend  :  nous  allons  en  donner 
la  preuve. 

De  i84oà  i8£i,  la  France  avait  209  navires  armés  en  guerre, 
consistant  en  20  vaisseaux,  22  frégates,  21  grandes  corvettes, 
20  grands  bricks,  16  avisos,  60  navires  de  flottille,  7  corvettes 
de  charge,  i5  gabarres  et  29  vapeurs.  Il  faut  avouer  que  notre 
marine  marchande,  d'abord  surprise  de  la  rapidité  avec  laquelle 
nous  augmentâmes  dans  le  cours  d'une  seule  année  le  nombre 
de  nos  armements,  fut  un  moment  embarrassée.  Elle  compléta 
difficilement  les  équipages  de  ses  naviivs,  cela  est  vrai  ;  mais  il 
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est  vrai  de  dire  aussi  qu'elle  ne  suspendit  point  ses  expéditions  : 
on  voit  même  dans  !<•  tableau  général  des  douanes,  d'où  nous 
tirons  cette  note  qu'après  avoir  un  moment  fléchi  de  i83q  à 
18/10,  elle  se  maintint  d'une  manière  assez  satisfaisante  en  i84i , 
et  pourvut  à  ses  besoins  et  à  ceux  de  la  flotte  avec  une  inespé- 
rablc  facilité.  Or,  que  manquait-il  à  cette  époque,  pour  que 
notre  personnel  atteignît  le  chiffre  de  3o  vaisseaux?  Les  équi- 
pages de  dix  grands  navires,  pas  davantage. 

En  maintenant,  comme  de  raison,  nos  frégates  et  nos  vapeurs 
armés,  nous  aurions  trouvé  dans  la  marine  marchande  et  dans 
nos  i3q  petits  navires,  des  ressources  bien  suffisantes,  on  en 
conviendra  ,  non-seulement  pour  armer  le  complément  de  notre 
flotte,  mais  encore  pour  former  une  réserve  puissante;  à  condi- 
tion toutefois  que  le  ministère,  instruit  par  une  triste  expérience, 
n'aurait  pas  permis  aux  ports  de  commerce  de  renouveler  ces 
armements  en  course,  qui,  durant  les  guerres  de  l'empire,  livré 
rent  l'élite  de  nos  matelots  aux  pontons  anglais.  La  question  des 
corsaires  avait  été  supérieurement  traitée,  à  notre  point  de  vue, 
par  l'amiral  Grivel ,  dans  sa  réponse  à  la  brochure  de  l'abbé  de 

'  La  part  tlo  notre  marine  marchande  dans  le  mouvement  de  la  navigation 
générale  du  royaume  a  été  : 


En  1837  de   1 ,127,000  tonn. 

1838   1,227,000 

1839   1,343,000 

1840   1,211,000 

1841   1,205,000 

1842   1,138,000 

Le  chiffre  des  équipages  à  bord  des  navires  de  guerre  a  été  : 

En  1830 de   25,000  matelots. 

1840   33,000 

1841   41,000 

1842   3G,000 


Il  résulte  de  ce  tableau  que  nos  grands  armements  ont  très-faiblement  influé 
sur  la  chiffre  des  exportations  et  des  importations  de  notre  marine  marchande 
et  que  le  mal  qui  la  tue  est  d'une  nature  toute  spéciale,  dont  nous  nVsite- 
rions  point  à  signaler  plusieurs  des  causes,  si  nous  avions  l'espoir  d'être 
écoutés  par  les  négociants,  le  Gouvernement  et  les  Chambres.  L'augmentation 
de  notre  population  maritime  au  milieu  de  la  détresse  de  notre  marine  mar- 
chande, toujours  croissante,  comme  on  le  voit  d'après  le  chiffre  de  son  ton- 
nage en  1842,  doit  paraître  inexplicable  à  ceux  qui  ne  connaissent  pas  le  mé- 
canisme aussi  simple  qu'ingénieux  de  la  levée  permanente.  Nous  ne  saurions 
trop  engager  nos  collègues  à  l'examiner;  ils  y  découvriront  le  secret  de  faire  de 
grands  armements  militaires  sans  nuire  à  la  marine  marchande. 
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ÏYadt  [Annales  maritimes  de  io33),  ainsi  que  par  E.  Maissiu, 
notre  collègue  et  notre  ami,  dans  son  excellent  opuscule  sur  les 
ressources  de  la  marine  militaire  en  France;  le  principe  con- 
traire, sur  lequel  nous  appelons  l'attention  en  ce  qu'il  nous 
semble  douteux ,  a  été  posé  par  le  prince  de  Joinville,  et  longue- 
ment développé  par  un  publiciste  du  commerce1,  le  frère  d'un 
de  nos  plus  brillants  olliciers  de  marine.  Il  serait  bien  à  souhai- 
ter que  nous  eussions  des  idées  parfaitement  arrêtées  sur  des 
points  de  cette  importance. 

Par  suite  d'un  système  mieux  entendu  dans  le  régime  des 
classes,  notre  inscription  maritime  olTri rai t  donc  des  ressources 
suffisantes  pour  armer  une  flotte  de  trente  vaisseaux,  de  vingt 
frégates  et  de  quarante  vapeurs,  et  pour  former  en  outre  une 
forte  réserve.  Elle  serait  en  élat  de  contenter  à  la  fois  les  par- 
tisans de  la  voile  et  ceux  de  la  vapeur:  ce  résultat  satisfaisant  ne 
devrait  il  pas  rendre  ces  derniers  moins  exclusifs  ? 

Mais  les  matelots  anglais  sont,  dit-on,  forts  supérieurs  aux 
«ôtres,  qui  se  sont  cependant  très-bien  montrés  dans  le  Le\ant. 
Si  nous  leur  accordons  cette  supériorité,  qu'en  résultera-t-il  ? 
Une  escadre  se  bat-elle  dans  les  mauvais  temps?  Le  succès  dé- 
pend-il principalement  de  l'habileté  des  matelots?  11  dépend 
encore  plus  de  l'adresse  des  canonniers  et  de  la  rapidité  de  leur 
■tir.  Or,  les  canonniers  anglais  ontencore  beaucoup  à  apprendre 
avant  d'arriver  à  tirer  passablement  comme  les  nôtres,  deux 
coups  de  canon  en  soixante-quinze  secondes.  Dans  le  Levant, 
les  capitaines  anglais  reconnaissent  eux-mêmes  leur  infériorité 
sous  ce  rapport;  deux  d'entre  eux  en  sont  convenus  devant 
nous.  Il  est  vrai  que ,  depuis,  quelques  inconnus  de  la  frégate 
iVarspiu  ont  protesté  contre  cet  aveu;  les  ruines  des  batteries 
de  Tanger  et  surtout  celles  de  Mogador  détruites,  à  grande 
portée,  par  le  canon  de  nos  vaisseaux,  nous  dispenseront  de 
leur  répondre. 

C'est  en  voyant  à  l'œuvre  les  canonniers  formés  par  l'amiral 
Lalande,  que  nous  avons  compris  pour  la  première  fois  tous 
les  avantages  que  la  marine  française  retirerait  de  l'incontes- 
table supériorité  de  son  artillerie.  Les  canons  seraient  partis  tout 
seuls  en  18.^0,  a  dit  Arago;  nous  pouvons  ajouter  qu'ils  auraient 
fait,  à  la  lettre,  un  feu  roulant  devant  lequel  tout  aurait  cédé. 

'  Vf.  Augure  Bouct,  capitaine  au  long  conr* 

Tome  l.~  I.H'i5.  * 
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Les  chefs  de  pièce  du  vaisseau  amiral  en  étaient  venus  au 
point  de  tirer  en  deux  minutes  et  demie,  trois  minutes  au  plus, 
les  six  coups  de  canon  réglementaires  par  pièce  dans  un  exercice 
à  feu,  et  d'atteindre,  à  trois  ou  quatre  encablures  de  distance, 
deux  cent  soixante-dix  fois  le  semblant  d'un  vaisseau  qui  leur 
servait  de  but.  Il  n  était  pas  un  boulet  qui  n'eût  porté.  Les  autres 
canonniers  de  l'escadre  étaient  fort  habiles  aussi.  On  peut  juger, 
d'après  les  notes  du  vice-amiral  Missiessy  sur  l'état  du  canonnage 
du  temps  de  l'empire,  qu'ils  étaient  au  moins  égaux,  sinon  su- 
périeurs aux  canonniers  du  vaisseau  de  7  4  le  Redoutable,  qui,  à 
Trafalgar,  domina  si  complètement,  comme  on  sait,  le  feu  du 
120  monté  par  Nelson,  que  les  batteries  de  ce  navire  furent  uo 
moment  évacuées.  11  n'eût  pas  tenu  aux  canonniers  formés  à 
bord  de  nos  fnVates  d'instruction  et  perfectionnés  par  l'amiral 
Lalande,  que  le  même  fait  ne  se  reproduisit  en  grand  en  18^0 , 
et  il  se  serait  renouvelé  aussi  souvent  que  l'escadre  anglaise  aurait 
voulu  en  faire  l'expérience,  parla  raison  que,  si  l'Angleterre  est 
le  pays  des  bons  matelots,  il  n'est  que  la  France  pour  produire 
des  hommes  capables  de  manœuvrer  comme  il  faut  des  pièces 
de  canon,  et  de  les  pointer  en  un  clin  d'œil. 

D'après  ce  que  nous  avons  vu  dans  l'escadre  de  l'amiral 
Lalande,  nous  tenons  aujourd'hui  comme  démontré:  qu'il  est 
toujours  possible,  sur  l'un  comme  sur  l'autre  élément,  de  faire 
cesser  rapidement  le  feu  d'une  batterie  ennemie,  égale  en  force, 
en  le  dominant  par  un  feu  plus  habile  et  mieux  nourri.  C'est 
justement  parce  que  nous  possédons  moins  de  vaisseaux  que  nos 
adversaires,  que  nous  devons  nous  occuper  davantage  de  leur 
défense,  en  formant  d'excellents  canonniers  et  des  ofliciers  ma- 
nœuvriers capables  de  ne  point  accepter  le  combat  dans  une 
fausse  position1. 

Mais  toute  réunion  de  navires,  qu'ils  soient  à  voiles  ou  à  va- 
peur, atteint,  dit-on,  ce  but. 

A  l'avenir  seul,  il  appartient  de  résoudre  cette  question.  Tou- 
tefois, jusqu'à  ce  que  l'escadre  de  vingt  vapeurs  ait  été  mise  à 
l'étude,  il  sera  permis  de  croire  que  la  vapeur  obéît  à  la  parole, 
et  qu'on  ne  pourrait  en  dire  autant  du  navire  à  voiles  naviguant 

'  On  doit  à  M.  le  vice-amiral  de  Rosamel,  ministre  de  la  marine  en  1837 
l'organisation  des  écoles  d'artillerie  navale  et  le  mode  d  instruction  pratique  à 
la  mer,  si  bien  employé  par  le  vice-amiral  Lalande.  Voir  les  Annales  mari- 
times de  1839,  tome  I",  page  114. 
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isolément,  non  plus  que  du  bâtiment  en  escadre  qui,  dans  sa 
conduite,  ne  permet  pas  une  minute  de  distraction.  Nous  tenons 
de  bons  capitaines  à  vapeur,  que  le  coup  d'oeil  nécessaire  pour 
la  manœuvre  de  leurs  navires  diffère  tellement  de  celui  qu  exigent 
les  bâtiments  à  voiles,  qu'ils  auraient  besoin  de  quelque  temps 
de  pratique  pour  se  refaire  aux  allures  de  ces  derniers. 

Il  n'est  pas  nécessaire,  ajoute-t-on,  d'entretenir,  pour  l'ins- 
truction des  olîiciers,  les  plus  coûteuses  des  machines  flottantes, 
des  vaisseaux  que,  la  guerre  venant,  il  faudrait  désarmer. 

Les  raisons  données  par  Son  Altesse  Royale,  pour  nous  en- 
gager à  désarmer  notre  escadre  permanente,  ne  nous  paraissent 
pas  assez  concluantes  pour  retirer  notre  confiance  aux  vaisseaux, 
et  la  mettre  dans  les  frégates  et  les  vapeurs. 

Avant  d'entamer  la  discussion  nous  ferons  remarquer  d'abord 
que  nous  n'avons  pas  la  liberté  de  choisir.  Il  est  de  toute  évi- 
dence que  les  vaisseaux  continueront  à  former  le  corps  d'une 
marine,  tant  qu'il  existera  des  navires  de  guerre  à  voiles,  et 
tant  que  l'art  de  les  grouper  ne  sera  point  tombé  en  désuétude. 
Ne  sulïirait-il  pas  qu'une  seule  puissance  tînt  à  conserver  les 
siens  pour  obliger  les  marines  rivales  à  en  avoir  aussi.?  En  ma- 
rine rien  ne  s'improvise ,  pas  plus  les  bâtiments  que  les  hommes, 
a  dit  avec  raison  le  prince  de  Joinville.  C'est  pour  cela  que 
nous  devons  conserver  précieusement  notre  escadre  permanente, 
puisque  nous  avons  le  bonheur  d'en  posséder  une  qui  ne  sur- 
charge pas  outre  mesure  le  budget.  Les  olîiciers  et  les  matelots 
y  acquièrent  une  instruction  qui  ne  sera  jamais  perdue  pour  le 
pays.  Il  est  bon  d'observer  aussi  que ,  si  nous  désarmions  notre 
escadre,  les  deux  tiers  des  matelots  passeraient  à  l'étranger  ou 
se  fixeraient  à  terre;  parce,  notre  marine  marchande,  qui  se 
désorganise  de  plus  en  plus,  serait  hors  d'état  de  les  utiliser. 

Il  est  bien  certain  cependant  que  nous  ne  sommes  pas  riches 
à  faire  marcher  tout  de  front,  et  à  maintenir  armés  des  vais- 
seaux, des  frégates,  des  bricks,  des  corvettes,  des  gabares  et 
des  vapeurs.  Il  faut  bien  se  dire  aussi  que  si  le  gouvernement 
tient,  comme  on  a  lieu  de  l'espérer,  à  avoir  une  forte  marine  à 
vapeur,  il  doit  s'attendre  à  en  supporter  tous  les  frais,  et  ne 
pas  compter  sur  le  commerce.  Les  malheureuses  expériences 
des  compagnies  qui  voulaient  établir  des  services  de  vapeurs  sur 
le  littoral  de  la  France  occidentale,  la  répugnance  qu'inspire 
aux  voyageurs  la  voie  de  la  nier,  l'espèce  de  fatalité  qui  pour- 
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suit  dans  nos  contrées  tout  ce  qui  se  rattache  à  l'industrie  des 
transports  maritimes  sous  le  pavillon  national,  tout,  en  un  mot, 
nous  porte  à  croire  que  les  vapeurs  seront  entièrement  à  la 
charge  de  la  marine  militaire.  11  importe  donc  de  venir  à  son 
aide  en  diminuant  ses  dépenses  sur  d'autres  parties  moins  né- 
cessaires. Mais  serait-il  bien  logique  de  faire  supporter  ces  éco- 
nomies aux  vaisseaux  dont  la  cause  n'est  pas  encore  perdue,  au 
lieu  de  chercher  à  réduire  d'abord  le  nombre  de  nos  petits  ar- 
mements, que  personne  ne  défend,  parce  qu'il  est  généralement 
admis  que,  nuisibles  en  temps  de  guerre,  les  petits  navires 
pourraient  être  avantageusement  remplacés  durant  la  paix  par 
les  vapeurs,  qui,  dès  à  présent,  discréditent  entièrement  les 
petites  corvettes  et  les  bricks,  les  goélettes  rt  les  cotres  Un  seul 
vapeur  fait  le  service  de  quatre  bâtiments  à  voiles;  il  réunit  les 
points  extrêmes  d'une  station,  porte  des  plis,  transmet  les  ordres 
avec  une  incroyable  rapidité,  et  impressionne,  par  ses  départs 
aussi  subits  que  ses  arrivées,  tous  les  ports  qu'il  visite.  Le  brick, 
stationnaire  à  l'étranger,  trop  faible  pour  imposer  aux  popula- 
tions belliqueuses  des  ports,  devient  en  quelques  jours  comme 
le  soliveau  de  le  fable,  tandis  que  le  vapeur  fait  toujours  de 
l'effet;  on  sait  qu'un  mot  de  lui  met  toutes  les  forces  de  la  sta- 
tion aux  ordres  du  consul  ou  du  négociant  menacé.  En  temps 
de  guerre,  le  petit  bâtiment  combat  et  succombe;  le  vapeur 
s'échappe  et  remplit  sa  mission. 

L'incontestable  supériorité  des  vapeurs,  qui  s'étend  à  tout, 
faisait  espérer  que  le  nombre  des  petils  bâtiments  diminuerait 
rapidement  à  mesure  que  celui  des  vapeurs  tendrait  à  s'ac- 
croître. La  France  a,  malheureurement  pour  elle .  la  passion  des 
escadres  en  miniature  ;  elle  pourrait  se  donner  des  armées  de 
géants  ,  elle  se  ruine  à  produire  des  nains,  et  elle  dissémine  tous 
ces  piètres  échantillons  de  sa  puissance  navale  sur  tous  les  points 
du  globe.  Du  reste,  elle  est  aujourd'hui  à  peu  près  la  seule  à 
persister  dans  le  vieux  système  des  petits  navires  isolés  ;  les  Amé- 

1  Celte  transformation  exigerait  une  nouvelle  répartition  de  nos  forces  na- 
vales, qui  se  rapprocherait  de  celle  que  le  prince  à  indiquée,  et  qui  convien- 
drait également  aux  partisans  d'une  forte  marine  à  voiles.  Le  service  de  la 
Méditerranée  serait  fait  exclusivement  par  des  vaisseaux  et  par  des  vapeurs, 
et  celui  des  stations  océaniques,  par  les  frégates,  assistées  au  besoin  de  plu- 
sieurs vapeurs,  et  même  de  quelques  petits  bâtiments,  qui,  en  temps  de 
guerre,  remonteraient  le  cours  de  nos  grands  fleuve? ,  qu'ils  défendraient  con- 
curremment a\ec  les  batteries  de  terre. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


2t 


ricaius,  les  Russes  et  les  Hollandais  y  ont  renoncé,  parce  qu'ils 
le  trouvaient  trop  coûteux.  Les  Américains  du  Nord  protègent 
un  commerce  deux  fois  plus  considérable  que  le  nôtre  avec 
1 1  corvettes  et  d  bricks  seulement.  L'Angleterre ,  la  puissance 
aux  cent  colonies,  n'avait,  en  i8ai,  si  notre  mémoire  ne  nous 
trompe,  que  120  petits  bâtiments  armés,  tandis  que  la  France 
en  entretient  encore  aujourd'hui  117  pour  3  ou  4  possessions 
peu  importantes. 

La  tactique  suivie  par  les  partisans  de  la  vapeur,  dans  le  pro- 
cès qu'ils  ont  intenté  aux  navires  à  voiles,  a  toujours  été  pour 
nous  le  sujet  d'un  grand  étonnement.  La  réforme  qu'ils  ont  pro- 
posée était  tellement  radicale,  tellement  universelle,  que  les  es- 
prits les  plus  hardis  en  ont  été  effrayés.  Voulant  tout  exiger,  on 
leur  a  tout  refusé.  11  nous  semble  qu'ils  auraient  bien  dû  s'at- 
tacher à  débarrasser  d'abord  la  marine  de  ses  petits  bâtiments , 
et  ne  pas  commencer  par  ébranler  la  base  de  notre  système  na- 
val en  examinant  des  questions  qu'il  est  dangereux  de  soulever 
avant  d'être  sûr  de  les  traiter  victorieusement.  Or,  et  ceci  nous 
ramène  à  la  discussion,  malgré  la  haute  considération  que  nous 
inspire  le  mérite  de  l'officier1  qui  a  été  le  premier  à  attirer 
sérieusement  l'attention  de  la  marine  sur  les  avantages  de 
la  vapeur  appliquée  à  la  navigation,  nous  ne  pouvons  nous 
empêcher  de  dire  que  son  argumentation  n'a  pas  résolu  tous 
nos  doutes.  Le  vapeur  anglais  laisse  beaucoup  trop  à  désirer, 
selon  nous,  pour  qu'on  puisse  reporter  sur  lui  la  conûance 
qu'on  a  eue  jusqu'à  présent  dans  les  vaisseaux.  Quant  aux  va- 
peurs français  du  nouveau  système ,  comme  ils  sont  à  peine 
descendus  des  chantiers,  nous  nous  dispenserons  d'en  parler. 
H  >  aurait  de  l'injustice,  cependant,  à  ne  pas  reconnaître 
que  le  mode  d'armement  proposé  par  M.  Verninac  paraît,  à  la 
lecture,  très-supérieur  à  celui  des  vapeurs  anglais;  mais  peut- 
être  aura-l-il  aussi  des  défauts  que  le  temps  seul  fera  connaître. 
D'ailleurs,  quelque  précieux  que  soient  ces  perfectionnements, 
ils  n'iront  jamais  jusqu'à  obtenir  que  les  vapeurs  puissent  sup- 
porter la  défensive,  au  point  de  suffire  à  tout  clans  les  combats. 
Nous  ne  pouvons,  dès  lors,  les  considérer,  au  point  de  vue  ex- 
clusivement militaire,  que  comme  des  navires  de  transition. 

1  M.  Wrninac.  Voir  les  Annales  maritimes  de  1844,  tome  1*\  page  2L8  : 
w  r application  de  la  vapeur  à  la  navigation.  —  De  l'artillerie  et  du  personnel  de» 
Littmrnls  à  vapeur. 
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On  espère  que  la  science  fournira,  tôt  ou  tard,  le  moyen  d'abri: 
ter  l'appareil  moteur  dans  la  partie  immergée  du  navire.  Cette 
découverte  serait  d'autant  plus  heureuse,  qu'elle  permettrait  de 
le  placer  à  bord  des  grands  bâtiments,  et  ramènerait  ainsi  tout 
directement  aux  combats  rapprochés,  à  la  concentration  de  l'ar- 
tillerie, et  au  principe  vraiment  français  du  tir  précipité:  ce 
sont  trois  points  sur  lesquels  la  marine  ne  variera  jamais;  un 
nouveau  système  pourra  les  déconsidérer  momentanément,  mais 
on  sera  toujours  obligé  d\  revenir.  Du  reste,  ce  résultat,  que 
nous  appelons  de  tous  nos  vœux,  car  nous  ne  tenons  point  à  la 
voile  pour  la  voile  elle-même,  fixerait  en  faveur  des  vaisseaux 
toutes  les  incertitudes,  et  réconcilierait  les  partisans  de  la  voile 
et  ceux  de  la  vapeur,  ce  dont  nous  serions  d'autant  plus  char- 
més, que  les  prétentions  de  ces  derniers  sont  réellement  exces- 
sives... Le  mot  est  hardi,  malheureusement  il  est  juste,  puis- 
qu'ils n'ont  rien  pour  les  soutenir.  Les  nouvelles  machines  de 
4,  5  et  6oo  chevaux  n'ont  pas  produit  une  marche  bien  supé- 
rieure à  celle  des  220;  elles  sont  aussi  sensibles  à  l'action  du 
boulet  et  plus  exposées  à  ses  coups,  en  raison  de  leurs  propor- 
tions gigantesques.  Leur  artillerie  n'est  pas  plus  considérable; 
elle  consiste  toujours  en  nn  seul  canon  de  l'avant  et  un  seul  ca- 
non de  l'arrière.  Les  partisans  exclusifs  de  la  vapeur  ne  sont  donc 
pas  plus  avancés  aujourd'hui  qu'ils  ne  l'étaient  il  y  a  quinze  ans. 
Maintenant,  sur  quoi  fondent-ils  leurs  espérances  pour  l'avenir* 
Sur  la  possibilité  de  placer  un  gouvernail  de  l'avant,  qui  éviterait 
la  lenteur  et  le  danger  des  évolutions ,  et  sur  celle  de  cuirasser  le 
bâtiment  de  manière  à  le  rendre  impénétrable  au  boulet  ;  sot 
les  avantages  d'une  plate-forme  qui  donnerait  aux  avants  des 
vapeurs  encore  plus  d'ampleur,  peut-être,  que  n'en  ont  les  vais- 
seaux, et  (iui  serait  armée  de  2  canons  qu'on  pourrait  pointer, 
dit-on,  parallèlement  à  la  quille.  Toutes  ces  idées,  plus  ingé- 
nieuses les  unes  que  les  autres,  ne  prouvent-elles  pas,  évidem- 
ment, ies  difficultés  qu'il  y  aura  à  surmonter  pour  rendre  les 
vapeurs  parfaitement  propres  au  combat? 

Dans  la  campagne  du  Maroc,  les  vapeurs  ont  rendu  des 
services  inapréciables  aux  vaisseaux;  ils  ont  été  admirables 
comme  remorqueurs  et  comme  transports;  ils  ont  même  fait 
assez  bonne  contenance  au  feu ,  grâce  à  l'énergie  des  officiers  qui 
les  montaient;  mais  ont-ils  répondu  à  tout  ce  qu'on  en  attendait? 
ont-ils  réalisé  toutes  les  espérances  du  prince? 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  25 

Les  peuples,  quoi  qu'en  dise  la  philanthropie  moderne,  nesonl 
pas  encore  revenus  de  la  folie  des  batailles  navales.  Se  rend-on 
bien  compte  du  rôle  que  joueront  les  vapeurs  dans  ces  terribles 
épopées?  Us  remplaceront  les  frégates,  nous  a-t-on  dit;  ils  iront 
ramasser  sur  le  champ  de  bataille  nos  vaisseaux  blessés.  Mais  les 
en  tireront-ils,  voilà  la  question?  Un  misérable  boulet  pénétrant 
entre  mille  dans  leurs  machines  ne  leur  cassera-t-il  pas  jambes 
et  bras,  à  moins  que  la  voile,  dont  ils  font  si  peu  de  cas,  ne 
leur  prête  son  assistance. 

11  n'est  pas  probable  que  les  chances  de  la  guerre  tournent 
contre  nous  en  Algérie;  mais,  si  ce  malheur  arrivait  au  moment 
d'une  rupture  avec  l'Angleterre ,  que  ferions-nous  sans  vaisseaux 
et  sans  escadre  permanente?  On  ne  peut  pas  s'aveugler  au  point 
de  croire  que  les  vapeurs  seraient  capables  de  repousser  par  eux- 
mêmes  une  attaque  sérieuse.  Ils  tromperaient,  dit-on,  la  surveil- 
lance des  flottes  qui  bloqueraient  nos  ports.  Us  passeraient,  en 
effet,  à  travers  les  vaisseaux  et  les  vapeurs  ennemis,  mais  sou- 
vent en  fugitifs,  et  les  faibles  approvisionnements  qu'ils  intro- 
duiraient, pour  ainsi  dire  en  fraude,  dans  notre  colonie,  ne 
pourraient  suflire  à  tous  les  besoins  de  i5o,ooo  Français  qui 
demanderaient  inutilement  du  pain  aux  Arabes  révoltés.  Il  faut 
donc  reconnaître  que  nous  ne  pourrions  défendre  nos  posses- 
sions d'Afrique  par  mer  et  parterre,  ni  les  maintenir  largement 
en  relation  avec  la  mère  patrie,  que  tout  autant  qu'elles  se- 
raient protégées  par  une  flotte  bien  armée,  c'est-à-dire  par  une 
flotte  armée  depuis  plusieurs  années  et  composée  de  vaisseaux 
et  de  vapeurs. 

Nous  croyons  que  les  vapeurs  stationnés  dans  les  ports  du 
Nord  feraient  du  mal  aux  villes  ouvertes  de  la  Grande-Bretagne; 
mais  nos  ports  n'en  seraient  pas  moins  fermés  à  tous  les  navires 
à  voiles,  et  notre  commerce  avec  les  neutres  ne  serait  pas  moins 
anéanti,  si  nos  vaisseaux  devaient  être  rappelés  à  la  première 
menace  d'une  guerre. 

Nos  colonies  lointaines,  délaissées,  faute  de  combustible,  par 
la  marine  à  vapeur,  seraient-elles  beaucoup  mieux  défendues  par 
nos  frégates,  contre  les  vaisseaux  anglais  qui,  condamnés  à 
l'inaction  en  Europe,  chasseraient  par  désœuvrement  le  fretin 
de  notre  marine  dans  toutes  les  mers ,  et  nous  réduiraient  au 
rôle  de  puissance  continentale? 

L'expédition  de  Maroc  n'aurait-elle  pas  été  retardée  de  quel- 
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(jues  mois,  si  nous  n'avions  pas  eu  notre  escadre  permanente;  ci 
les  vaisseaux  qu'un  aurait  été  obligé  d'armer  en  toute  hâte  au- 
raient-ils offert  les  mém  s  garanties  que  Je  Suffren,  Je  Jemmapes 
et  le  Triton  !' Conservons  donc  précieusement  notre  escadre,  con- 
servons-la  constituée  d'après  ce  principe  si  fécond  de  l'amiral  La- 
hindc,  •  (jue  les  canonniers  français  doivent  pointer  juste,  mais 
pointer  vite,  »  et  rapportons-nous-en  au  jugement  et  à  l'expé- 
rience de  nos  ollieiers  pour  choisir  le  moment  le  plus  favorable 
pour  commencer  un  combat. 

Notre  matériel  ne  sera  point  détruit  à  la  suite  d'un  premier 
engagement,  ni  bloqué  dans  nos  ports,  lorsqu'il  sera  confié  à  de 
véritables  hommes  de  mer.  Les  officiers  qui  ne  partagent  pas 
c  elte  opinion»  croient-ils  que  ce  bailli  de  Snjjren  qui,  dans  le 
rours  de  sa  campagne  de  l'Inde,  tua  ou  mit  hors  de  combat ,  en 
plusieurs  affaires,  1,700  hommes  à  bord  du  vaisseau  monté  par 
sir  Hugues,  ne  livrait  pas  de  combats  meurtriers;  et  cependant, 
ce  fut  à  ses  frais,  et  sans  recevoir  de  secours  de  la  mère  patrie  r 
que  ce  généreux  marin  fit  la  guerre  durant  trois  années  avec 
quinze  vaisseaux  sculenieut ,  faisant  disparaître  comme  il  le  pou- 
^ ait  les  trous  faits  par  le  boulet  de  l'ennemi,  et  se  fabriquant 
des  gréements  artificiels  avec  des  tronçons  de  mâts,  des  bouts  de 
corde  et  des  lambeaux  de  voiles. 

Lors  de  la  guerre  de  l'indépendance  d'Amérique ,  notre  es- 
radre  avait  successivement  deux  ou  trois  rencontres  sérieuses 
a\ec  l'escadre  anglaise  ,  et  elle  tenait  encore  la  mer  après,  et  ne 
retournait  dans  ses  ports  que  lorsque  la  mauvaise  saison  l'y  obli- 
geait. Voilà  comment  nos  pères  entendaient  le  grand  art  d'une 
guerre  maritime.  Ils  n'acceptaient  point  légèrement  le  combat 
dans  une  position  défavorable  comme  les  marins  de  l'empire; 
mais  ils  manœuvraient  sans  trouble  et  sans  emportement  en  pré- 
sence de  l'ennemi,  et  ils  n'engagaient  une  affaire  à  fond  que 
lorsqu'ils  y  voyaient  des  chances  de  succès.  Etcependant  de  leur 
temps  aussi  le  nombre  de  nos  vaisseaux  était  inférieur  à  celui 
de  l'Angleterre.  On  ne  comprend  même  pas  qu'à  certaines  épo- 
ques de  notre  histoire  ils  aient  pu  considérer  sans  frémir  une 
rupture  avec  cette  puissance1. 

1  Voir  dans  les  Annales  maritimes  de  1822,  tomes  1"  et  H\  l'Abrégé  h,,- 
torique  des  guerres  maritimes  de  la  France  pendant  140ans.de  1043  à 
1 783 ,  et  surtout  dans  l'Inde.  V  oir  aussi ,  papes  1 60  du  tome  de  1 824 ,  les  cam 
pagnes  du  bailly  de  Suflren. 
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Quelques-uns  disent  que  les  batailles  navales  seront  à  l'avenir 
t>eaucoup  plus  meurtrières,  et  que  nos  ressources,  suffisantes  à 
d'autres  époques,  ne  le  seraient  point  aujourd'hui.  Pourquoi 
donc  plus  meurtrières?  Serait-ce  parce  que  nous  manœuvrons 
nos  canons  mieux  qu'aucun  peuple?  Mais,  au  contraire,  c'est 
parla  que  nous  forcerons  les  Anglais  à  battre  plus  promptement 
en  retraite,  Compterait-on  sur  les  boulets  incendiaires  et  as- 
phyxiants? Nos  canonnie  s  étant  plus  habiles  que  ceux  de  l'en- 
nemi ,  ce  serait  encore  une  raison  pour  déterminer  sa  fuite  et 
pour  hâter  la  fin  du  combat.  Mais  tels  ne  sont  pas  les  motifs  qui 
ont  donné  lieu  à  cette  opinion.  A  l'exception  de  l'amiral  La- 
lande,  les  officiers  de  marine  paraissent  même  ignorer  que  le 
succès  dépend  entièrement  de  la  supériorité  de  Fartillerie.  lisse 
contentent  de  former  de  bons  canonnière ,  pour  l'acquit  de  leur 
conscience,  tout  en  se  désespérant  de  ne  pas  avoir  d'aussi  bons 
matelols  que  leurs  adversaires,  qui,  de  leur  côté,  donneraient 
bien  volontiers  plusieurs  de  leurs  gabiers,  et  des  meilleurs ,  en 
échange  de  certains  chefs  de  pièce  de  nos  batteries  basses.  Les 
olficiers  de  marine  se  persuadent  que  les  batailles  navales  seront 
dorénavant  plus  meurtrières,  parce  qu'ils  sont  dans  l'intention 
de  les  disputer  avec  acharnement.  Mais  encore  faudrait-il  que 
leur  ardeur  fût  partagée  par  les  Anglais,  qui,  craignant  toujours 
d'être  rompus  ou  coupés,  disputent  la  victoire  beaucoup  moins 
vivement  que  nous,  lorsque  la  vigueur  de  l'attaque  ou  de  la  ré- 
sistance leur  lait  prévoir  qu'ils  pourraient  avoir  le  dessous.  Nos 
voisins  tiennent  à  leur  vie  et  surtout  à  leurs  vaisseaux;  aussi  ne 
les  risquent-ils  que  lorsqu'ils  y  voient  une  véritable  utilité,  et 
alors  c'est  de  tout  leur  cœur  qu'ils  combattent,  (le  trait  caracté- 
ristique de  la  nation  anglaise  s'est  fait  remarquer  dans  toutes  les 
affaires  où  nous  avons  eu  l'avantage  sur  eux,  à  la  Grenade,  à 
Goudelour,  à  Sadras,  à  Batatiala,  etc.  On  ne  cite  qu'un  seul 
amiraJ  anglais  qui  ait  résisté  de  manière  à  être  franchement 
battu;  aussi  fut-il  pendu  pour  sa  récompense.  Les  batailles  vrai- 
ment meurtrières  ont  été  celles  où  nous  avons  été  vaincus, 
n'ayant  pas  su  dégager  nos  vaisseaux  tous  à  la  fois  elles  ramener 
en  bon  ordre.  Entre  deux  flottes  également  bien  conduites,  l'es- 
cadre victorieuse  a  les  honneurs  du  champ  de  bataille ,  et  l'es- 
ca  lre  vaincue  se  retire  avec  tous  ses  vaisseaux  ,  faisant  tout  au 
monde  pour  n'en  laisser  aucun  entre  les  mains  de  l'ennemi. 

Le  parti  pris  par  les  marins  français  de  livrer  des  batailles 
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meurtrières  ne  tiendrait-il  pas  un  peu  à  l'espoir  d'échapper  par 
là  aux  terribles  effets  de  la  tactique  militaire  de  Nelson?  N'ayaut 
point  encore  trouvé  le  moyen  d'assurer  la  victoire  à  une  armée 
sous  le  vent,  attaquée  d'après  les  principes  de  ce  grand  général, 
ils  se  complaisent  dans  l'idée  de  faire  payer  bien  cher  à  l'ennemi 
son  succès;  et  c'est  en  cela  que,  suivant  nous,  ils  se  trompent. 

Dans  les  batailles  navales ,  il  y  a  un  état  intermédiaire  entre 
la  victoire  et  la  défaite,  qui  doit  être  le  principal  objet  d'une 
flotte  nombreuse,  d'autant  plus  que  la  victoire  n'est  jamais  très- 
productive,  tandis  qu'une  défaite  peut  avoir  des  suites  incalcula- 
bles. Livrer  un  combat ,  dans  l'intention  de  le  rendre  meurtrier, 
c'est  prendre  la  détermination  de  se  compromettre;  c'est  pous- 
ser les  capitaines  à  manquer  à  ce  grand  principe  de  l'unité  dans 
la  pluralité,  qui  fait  les  fortes  armées  navales;  c'est  se  préparer 
une  défaite.  Ne  vaut-il  pas  mieux  avoir  des  prétentions  moins 
élevées,  et  s'en  tenir  à  une  forte  résolution  de  ne  pas  être  vaincu. 
On  est  toujours  certain  d'atteindre  ce  résultat  avec  la  presque 
certitude  d'en  obtenir  un  plus  brillant,  en  marchant  droit  à  l'en- 
nemi,  en  manœuvrant  toujours  froidement,  en  colonnes  bien 
serrées,  l'une  soutenant  l'autre,  et  prolongeant  les  bordées  sous 
petite  voilure,  de  manière  à  découvrir  longtemps  les  vaisseaux 
ennemis,  afin  de  laisser  à  l'artillerie  la  faculté  de  produire  tout 
son  effet ,  et  en  même  temps  pour  donner  la  facilité  d'évoluer 
tranquillement.  11  ne  s'agit  point,  dans  notre  situation ,  de  cher- 
cher à  enlever  quelques  vaisseaux  ;  l'Angleterre  n'en  est  point  à 
cela  près.  Nous  devons  nous  attacher  d'abord  à  conserver  les 
nôtres,  c'est-à-dire  les  ménager  de  manière  à  pouvoir  nous  en 
servir  longtemps  et  souvent.  Et  pour  cela  il  est  essentiel  de  ne 
pas  trop  s'attacher  à  livrer  des  batailles  meurtrières;  si  nous 
manœuvrons  bien ,  nous  n'aurons  point  à  craindre  que  les  An- 
glais nous  y  obligent.  A  cette  condition  trente  vaisseaux  bien 
armés  et  bien  manœuvres  suffiraient  à  la  rigueur  à  un  bon 
amiral  pour  tenir  en  haleine  l'Angleterre,  jusque  chez  elle,  ou, 
suivant  le  cas ,  pour  inquiéter  ses  possessions  lointaines.  Nous 
examinerons  bientôt  quel  serait  le  véritable  moyen  d'en  tirer 
tout  le  parti  possible. 

Revenons  donc,  il  en  est  bien  temps,  aux  traditions  guer- 
rières du  siècle  passé,  et  remettons-nous  à  l'étude  de  l'ancienne 
stratégie;  nous  y  trouvons  la  contre-partie  de  celle  de  Nebon,  qui, 
du  reste,  était  connue  bien  avant  lui.  Mais,  afin  d'étudier  avec 
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fruit ,  il  faut  commencer  par  oublier  les  désastres  de  l'empire , 
qui  furent  de  véritables  boucheries,  dont  il  n'y  a  rien  à  retirer 
pour  la  science  maritime.  Nous  aurions  fort  bien  compris  qu'une 
flotte  au  mouillage  était  perdue,  du  moment  où  elle  se  laissait 
prendre  entre  deux  feux,  sans  avoir  besoin  que  Brueys  nous  four- 
nît une  preuve  à  l'appui  de  cette  vérité   Il  n'était  pas  nécessaire 
pour  notre  instruction  que  Villeneuve  exécutât  presque  sous 
fa  volée  de  l'escadre  anglaise ,  par  une  faible  brise  et  avec  une  mer 
houleuse,  une  des  manœuvres  les  plus  délicates  de  la  tactique, 
pour  nous  apprendre  qu'une  ligne  qui  se  présente  au  combat, 
coupée  en  vingt  endroits,  a  la  certitude  d'éprouver  une  défaite 
mémorable.  On  admire  beaucoup  l'ordre  de  bataille  de  Nelson 
dans  cette  triste  journée,  mais  peut-être  eùt-il  échoué  comme 
devant  Boulogne ,  et  pour  la  même  raison ,  si  la  ligne  française 
avait  été  formée  régulièrement  et  si  elle  n'avait  pas  attendu 
jusqu'au  dernier  moment  pour  commencer  son  feu.  Alors  notre 
flotte  aurait  souffert  sans  doute,  puisqu'elle  combattait  dans 
une  position  réellement  désavantageuse,  mais  du  moins  elle 
n'aurait  point  été  vaincue ,  parce  qu'il  est  sans  exemple  qu'une 
flotte  bien  commandée  et  bien  unie  ait  eu  à  subir  un  désastre 
aussi  complet.  L'histoire  de  toutes  les  marines  du  monde  mo- 
derne est  là  pour  le  constater.  Elle  nous  apprend  aussi  que 
lorsque  l'Angleterre  débute  par  une  affaire  douteuse,  elle  ne 
brille  pas  dans  les  engagements  qui  suivent. 

Tous  les  souvenirs  de  l'empire  se  résument  à  prouver  ce 
qu'on  savait  depuis  longtemps ,  que  des  vaisseaux  qui  s'isolent 
sont  des  vaisseaux  perdus,  et  qu'une  escadre  combattant  en 
désordre  est  une  escadre  sacrifiée.  Nous  pouvons  être  assurés 
que  jamais  bataille  navale,  avant,  pendant  et  après  laquelle 
nous  aurons  été  bien  unis,  ne  sera  ni  meurtrière  pour  nos  ma- 
rins, ni  même  ruineuse  pour  notre  matériel,  car  notre  flotte, 
arrivant  au  port  désemparée  après  un  premier  engagement, 
n'exigerait  pas,  comme  on  le  pense,  plusieurs  mois  de  répara- 
tions pour  être  mise  en  état  de  reprendre  la  mer. 

En  effet,  lorsqu'on  lit  avec  attention  l'histoire  de  l'ancienne 
marine  et  même  celle  des  guerres  de  l'empire,  on  voit  en  cent 
endroits  que  si  le  boulet  tue  les  hommes  (et  il  en  tue  moins 
qu'on  ne  pense) ,  que  s'il  hache  des  gréements,  il  fait  générale- 

1  Voyez  pages  638  du  tome  I"  de»  Annale»  mari  lime*  de  1826,  la  relation 
4e  la  bataille  navale  d'Aboukir,  par  le  vice-amiral  Du  Chayla. 
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menl  peu  de  mal  à  la  coque  des  navires,  et  il  est  toujours  fa- 
cile de  guérir  leurs  blessures,  même  aux  œuvres  vives,  du  mo- 
ment où  ils  ont  la  force  d  arriver  au  port.  L  expérience  d'un 
passé  souvent  malheureux  nous  met  en  droit  de  conclure  que 
notre  escadre  pourrait  être  réparée  très-promptement,  si  nos 
ports  étaient  aussi  bien  approvisionnés  de  rechanges  de  toute 
nature,  en  mâts,  en  vergues,  en  voiles  et  en  cordes,  que  du 
temps  de  nos  pères,  qui  en  laissèrent  une  telle  quantité  en  par- 
tant pour  l'émigration,  que  la  révolution  et  l'empire  en  eurent 
suffisamment  pour  leurs  besoins.  Nous  ne  saurions  en  dire  autant 
de  la  restauration,  dont  l'imprévoyance  est  vraiment  inexpli- 
cable. Et  cependant  deux  ou  trois  cents  mâts  de  hunes  de  vais- 
seau et  quelques  milliers  d'espars  ne  feraient  pas  un  déGcit  dans 
nos  finances.  Cette  dernière  dépense  étant  faite,  la  marine  à 
voiles  n'aurait  rien  de  plus  à  demander  au  pays,  et  elle  serait 
entièrement  à  sa  disposition. 

On  pourrait  nous  objecter  que,  la  vapeur  étant  au  moment 
de  suppléer  à  la  voile,  nos  observations  manquent  d'opportu- 
nité. Mais  sait-on  à  quelle  époque  ce  changement  aura  lieu  ? 
Peut-on  prévoir  si  nous  n'aurons  pas  la  guerre  d'ici  là?  Dans 
cette  situation,  ne  faut-il  pas  être  toujours  préparé  à  la  soute- 
nir? Puisque  les  vapeurs  actuels  sont  totalement  insuffisants 
dans  les  combats,  ne  devons-nous  pas  nous  appuyer  sur  notre 
marine  à  voiles?  N'eùt-elle  que  deux  ans  à  subsister,  ne  faut-il 
pas  que  jusqu'à  son  dernier  jour  nous  mettions  toute  notre  con- 
fiance en  elle.  Continuons  donc  à  1  étudier,  et  examinons  main- 
tenant quel  serait  le  meilleur  moyen  d'en  tirer  parti  dans  le 
cas  de  guerre,  en  augmentant  ses  forces  de  toutes  les  res- 
sources que  lui  offrent  les  bateaux  à  vapeur. 

II.  Ayant  tenu  à  réhabiliter  d'abord  les  vaisseaux  ,  nous  avons 
trop  généralisé  les  services  qu'ils  pourraient  rendre,  pour  qu'il 
ne  soit  pas  nécessaire  d'y  revenir.  Nous  ne  les  avons  considérés 
jusqu'ici  que  comme  propres  à  remplir  le  rôle  jadis  assigné  aux 
frégates  :  tantôt  attirant  les  escadres  anglaises  dans  les  mers  de 
l'Indi  :  ou  de  l'Amérique,  et  leur  livrant  des  batailles  dont  Mau- 
rice et  le  Canada  pourraient  être  l'enjeu;  tantôt  s'établissant 
entre  la  Provence  et  l'Algérie,  et  rattachant  notre  colonie  nais- 
sante à  la  mère  patrie.  Mais  nous  avons  eu  toujours  soin  de 
les  exclure  de  la  Manche ,  par  égard  pour  les  vapeurs,  qui  sem- 
blent vouloir  se  réserver  ce  petit  détroit.  Les  vaisseaux  y  se- 
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raient-ils  donc  inutiles  ?  leur  seule  présence  ne  rendrait-elle  pas 
probables  beaucoup  de  projets  d'invasions  qui,  sans  leur  assis- 
tance, seraient  assez  imprudents  peut-être?  Ces  irruptions  sou- 
daines, ces  surprises,  ces  débarquements  partiels,  opérés  seu- 
lement avec  des  vapeurs,  n'offriraient-ils  pas  des  difficultés  de 
plus  d'un  genre  ?  Il  suffira  d'en  citer  quelques-unes  pour  faire 
comprendre  toute  leur  importance  : 

Le  vapeur  encombré  de  troupes  ne  serait  pas  en  position  de 
combattre,  depuis  le  moment  où  il  quitterait  le  port  jusqu'à 
celui  où  il  y  rentrerait  pour  se  débarrasser  de  son  précieux  far- 
deau; or  n'aurait-il  pas  à  craindre,  en  traversant  un  détroit 
dont  on  aperçoit  les  deux  côtes,  la  rencontre  d'un  ennemi 
aussi  prompt  que  lui  dans  ses  mouvements,  qui  l'attaquerait 
de  près,  avec  l'assurance  que  donne  la  certitude  de  la  victoire  ? 

Une  flotte  à  vapeur  chargée  de  soldats,  ayant  tout  à  perdre 
dans  un  engagement,  n'oserait,  sans  doute,  tenter  une  descente 
dans  un  port  un  peu  important,  parce  qu'elle  y  trouverait  des 
bâtiments  à  voiles,  qui  l'y  attendraient  embossés  de  manière  à 
découvrir  le  côté  vulnérable  de  ses  navires,  et  des  vapeurs  qui 
escarmoucheraient  immédiatement  sur  ses  flancs.  D'où  il  résul- 
terait que  l'expédition,  à  peine  débarquée,  aurait  à  s'éloigner 
de  la  mer  pour  commencer  ses  opérations,  ce  qui  augmenterait 
les  dangers  toujours  très-grands  d'un  rembarquement ,  et  les  ren- 
drait peut-être  insurmontables,  car  la  flotte  expéditionnaire 
aurait  à  la  fois  quatre  rudes  obligations  à  remplir  avant  son  re- 
tour dans  les  ports  de  France.  Il  faudrait  qu'elle  tînt  tête  aux 
vapeurs  ennemis,  qui,  à  la  première  nouvelle  de  son  arrivée, 
sortiraient  des  ports  de  la  Grande-Bretagne  pour  la  combattre; 
quelle  embarquât  peu  à  peu  dans  des  canots,  dont  lexiguité  fut 
toujours  fécueil  de  ces  sortes  d'expéditions,  ses  soldats  battant 
précipitamment  en  retraite,  qu'elle  protégeât  avec  son  artillerie 
leur  retour  à  bord  ,  et  enfin  qu  elle  traversât  le  détroit,  échan- 
geant jusqu'au  dernier  moment  des  coups  de  canon  avec  l'en- 
nemi. Apre*  quoi,  il  sullirait  dv.  quelques  boulets  lancés  dans 
ses  machines  pour  les  clouer  sur  place. 

On  parle  de  surprises,  ce  qui  ne  serait  peut-être  pas  impos- 
sible. Mais  le  peuple  anglais  aurait  un  tel  intérêt  à  surveiller 
tous  les  mouvements  de  nos  ports,  qu'il  serait  peut-être  aussi 
bien  difficile  tle  le  surprendre.  Il  trouverait  dans  une  escadre 
de  vapeurs  qui  s'attacherait  à  la  nôtre  comme  l'ombre  s'attache 
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au  corps,  dans  les  vigies  qu'il  placerait  sur  tous  les  points  de 
son  littoral,  dans  les  feux,  dans  les  fusées,  dans  la  sollicitude 
de  ses  gardes-côtes  et  dans  le  zèle  empressé  de  ses  douaniers, 
des  moyens  tellement  certains  de  connaître  le  moment  du  dé- 

il 

part  et  celui  de  l'arrivée  de  la  flotte  ennemie,  que  le  lieu  et 
l'heure  du  débarquement  ne  seraient  pas  longtemps  un  secret 
pour  lui.  L'expédition  perdrait  à  opérer  le  déchargement  des 
troupes  et  à  marcher  sur  des  villes,  quelquefois  dilliciles  à  sou- 
mettre, le  temps  qu'elle  aurait  surpris  à  son  active  vigilance. 
Le  peuple  qui  a  su  franchir  le  premier,  à  l'aide  de  la  vapeur, 
les  montagnes  et  les  vallées,  serait-il  vraiment  bien  embarrassé, 
dans  une  circonstance  aussi  critique,  pour  appliquera  sa  posi- 
tion quelques-unes  des  découvertes  de  la  science  moderne,  qui, 
faisant  perdre  à  l'agression  tous  les  avantages  de  l'imprévu, 
donneraient  à  la  défense  le  temps  et  les  moyens  de  résister.  Ainsi , 
serait  il  impossible  de  dresser  sur  le  pourtour  des  côtes,  avec 
quelques  fils  de  fer,  un  télégraphe  électro-magnétique,  qui  ap- 
prendrait à  la  nation  tout  entière,  avec  la  rapidité  de  la  pen 
sée,  le  moment  où  l'ennemi  serait  en  Vue,  qui  indiquerait  aux 
vapeurs  groupés  dans  les  ports  le  point  où  il  se  préparerait  à 
débarquer,  et  qui  transmettrait  en  même  temps  aux  milices  ru- 
rales et  urbaines  l'ordre  de  se  grouper  dans  les  villes.  Un  péril 
prévu  est  un  péril  à  moitié  évité. 

La  race  anglo-saxonne  est  aujourd'hui  moins  aguerrie  peut- 
être  que  la  nôtre;  mais  elle  est  deux  fois  plus  agglomérée  sur  le 
sol  qu'elle  habite,  et  beaucoup  trop  fière  aussi  pour  fuir  hon- 
teusement devant  quelques  milliers  d'hommes.  Elle  saurait  im- 
proviser des  barricades  dans  les  rues  de  ses  cités,  avec  autant 
de  promptitude  que  les  républicains  français  eux-mêmes,  qui, 
on  ie  sait,  sont  passés  maîtres  en  ce  genre.  On  ne  jette  pas 
quinze  mille  hommes  à  terre ,  on  n'incendie  pas  une  ville  en  quel- 
ques instants;  et  une  population  de  vingt  à  trente  mille  âmes, 
décidée  à  ne  pas  se  laisser  expulser  de  chez  elle  sans  combats, 
pourrait,  en  résistant  un  peu,  faire  perdre  à  l'ennemi  des  mo- 
ments très-précieux ,  qui  donneraient  aux  troupes  régulières  le 
temps  d'arriver. 

L'armée  anglaise  ne  pourrait  être,  dit-on,  partout  à  la  fois. 
Sans  contredit  ;  mais  n'est-il  pas  probable  que ,  dans  quelques 
années,  toutes  les  villes  un  peu  importantes  d'Angleterre  ou 
^'Ecosse,  situées  en  plat  pays,  seront,  comme  en  France,  reliée* 
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l'une  à  1  autre  par  des  lignes  de  fer,  qui  transporteront  des  ré- 
giments entiers  à  quarante  et  cinquante  lieues  de  distance,  en 
moins  de  temps  qu'il  n'en  faudrait  à  l'ennemi  pour  effectuer 
son  débarquement. 

Nous  n'insisterons  pas  davantage  sur  les  périls  que  l'expédi- 
tion courrait  à  terre,  parce  qu'après  tout  elle  aurait  des  armes 
pour  se  défendre.  Mais  la  jouissance  qu'elle  éprouverait  à  incen- 
dier quelques  villes  du  quatrième  ou  du  cinquième  ordre  se- 
rait-elle une  compensation  suffisante  aux  dangers  presque  insé- 
parables du  rembarquement  et  du  retour,  qu'on  ne  doit  jamais 
perdre  de  vue  ?  La  satisfaction  d'avoir  foulé  le  sol  encore  vierge 
de  l'Angleterre,  ferait-elle  oublier  l'inévitable  perspective  d'un 
engagement  sur  mer,  que  des  vapeurs  chargés  de  troupes  se- 
raient, nous  le  répétons,  hors  d'état  de  soutenir? 

Une  descente  en  Irlande  offrirait  plus  de  chance  de  succès 
que  sur  les  côtes  d'Angleterre  ou  d'Ecosse ,  en  ce  qu'elle  déter- 
minerait peut-être  le  soulèvement  des  populations,  mais  il  fau- 
drait alors  les  soutenir;  et,  dans  ce  cas,  l'expédition  prendrait 
un  caractère  particulier  et  n'aurait  aucun  des  graves  inconvé- 
nients que  nous  reprochons  aux  invasions  momentanées, 

Du  reste,  les  Anglais,  qui  ont  une  plus  grande  expérience 
que  nous  de  ces  sortes  d'expéditions,  paraissent  y  avoir  tota- 
lement renoncé.  11  est  même  généralement  reconnu  de  l'autre 
côté  du  détroit,  que  la  vigueur  de  nos  institutions  politiques 
et  militaires  les  rend  tout  à  fait  impraticables.  Ce  fut  en 
1768  qu'ils  Grent  une  dernière  tentative  sur  nos  côtes,  dont 
\e  résultat  n'eut  rien  de  très-flatteur  pour  leur  amour-propre. 
£t  cependant  la  France  n'était  pas  alors  comme  aujourd'hui 
une  terre  peuplée  de  soldats;  quelques-unes  des  villes  de  notre 
littoral,  telles  que  Cherbourg,  n'étaient  point  entourées  de  mu- 
railles; Rouen  et  le  Havre  ne  faisaient  point  encore  partie  de 
la  banlieue  de  Paris;  Nantes  et  Bordeaux  n'étaient  pas  sur  le 
point  d'avoir  des  lignes  de  chemins  de  fer  qui  mettront  à  leurs 
ordres,  eu  deux  ou  trois  heures,  les  garnisons  d'une  partie  de 
la  France  centrale.  Voilà  en  quels  termes  le  savant  auteur  de 
Y  Art  de  vérifier  les  dates  raconte  leur  échauffourée  :  «  Le  5  juin 
une  flotte  anglaise  ayant  mouillé  près  de  Saint-Malo,  y  dé- 
barque le  lendemain  i4  à  16,000  hommes  qui  marchent  vers 
cette  ville  pour  en  faire  le  siège.  Mais ,  apprenant  qu'on  accourt 
de  toutes  parts  pour  les  repousser,  ils  retournent  en  grande 
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hâte  à  leurs  vaisseaux,  dans  lesquels  ils  se  rembarquent  les  i  i, 
1  2  et  i3  du  même  mois.  Le  7  août,  deuxième  desrenie  des 
Anglais  sur  les  côtes  de  France.  Ils  entrent  dans  la  ville  de 
Cherbourg,  et  se  rembarquent  le  i5  avec  précipitation.  Le 
f\  septembre ,  ils  font  une  troisième  descente  au  nombre  de 
1 3,ooo,  à  Saint-Brieuc,  en  Bretagne  :  le  duc  d'Aiguillon  marche 
contre  eux  en  diligence,  les  atteint  à  Saint-Cast,  et  les  force  à 
regagner  en  désordre  leurs  vaisseaux.  Dans  cette  déroule,  ils 
perdent  plus  de  trois  milles  hommes  tant  tués  que  noyés,  outre 
700  prisonniers  qu'on  leur  fait.  » 

Ce  récit  s'adapte  si  bien  au  sujet  que  nous  traitons,  qu'il  est 
difficile, en  le  lisant,  de  ne  pas  se  dire  qu'une  descente  en  An- 
gleterre de  12  à  i5  mille  hommes  offrirait,  en  1 844 ,  moins 
de  chances  de  succès  que  n'en  avaient,  il  y  a  cent  ans,  les  expé- 
ditions des  Anglais  sur  nos  côtes.  Nous  croyons  avoir  suffisam- 
ment prouvé  que  les  soldats  ne  trouveraient  pas  dans  les  va- 
peurs un  appui  réel  pour  les  aider  dans  leurs  opérations.  Il  ne 
nous  reste  plus  qu  a  répéter  comme  conclusion  que  les  vapeurs, 
excellents  comme  transports,  parfaits  pour  l'attaque  en  certains 
cas,  ne  supporteraient  point  la  défensive.  C'est  ce  qui  fait  que 
le  système  proposé  par  le  prince  de  Joinville  offrirait  une 
grande  lacune  qui  ne  pourrait  être  remplie  que  par  des  bâti- 
ments ayant  la  force  en  partage,  que  par  des  navires  capables 
de  protéger  les  rembarquements  et  les  retours ,  tels  que  les  vais- 
seaux. Mais  alors  pourquoi  donc  chercher  à  les  isoler  des  va- 
peurs? Pourquoi  les  exclure  des  seuls  parages  où  ils  pourraient 
combattre  avec  la  certitude  d'un  prompt  succès?  N'est-il  pas 
évident,  aux  yeux  de  tout  le  monde  comme  aux  nôtres,  que 
les  vaisseaux  et  les  vapeurs  sont  destinés  à  se  rendre  de  mutuels 
services  sur  le  champ  de  bataille,  jusqu'à  ce  que  la  science  soit 
parvenue  à  confondre  ces  deux  magnifiques  variétés  de  l'art 
naval  en  une  seule  et  même  création. 

La  question  ainsi  posée  devrait,  il  nous  semble,  au  moins 
autant  occuper  les  officiers  de  marine  que  la  recherche  de 
l'issue  d'une  lutte  engagée  entre  un  vaisseau  et  des  vapeurs ,  car 
nous  ne  voyons  pas  quelles  seraient  les  conséquences  qu'on 
pourrait  en  tirer.  Un  vaisseau  est  rarement  seul  en  temps  de 
guerre;  il  marche  généralement  accompagné  de  quelques  autres 
navires  ;  il  fait  partie  d'une  escadre,  c'est-à-dire  d'un  tout  com- 
posé de  vaisseaux  rt  de  vapeurs.  Tels  sont,  pour  le  moment. 
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îi-s  éléments  d'une  véritable  force  navale,  de  même  que  la  cava- 
lerie et  l'infanterie  constituent  l'armée  de  terre.  Qu'un  vaisseau 
isolé  puisse  être  en  certains  cas  refardé  dans  sa  marche  par  deux 
ou  trois  vapeurs  ennemis:  qu'il  perde  un  temps  précieux,  étant 
en  cours  de  navigation ,  à  tourner  sur  lui-même  pour  montrer 
ses  trois  rangs  de  canons  à  chacun  de  ses  adversaires,  cela  se 
conçoit.  Mais  l'on  conçoit  aussi  que  ce  vaisseau  s'interposant 
dans  une  lutte  de  vapeurs  à  vapeurs,  décide  de  la  victoire,  et 
qu'une  flotte  de  3o  vapeurs,  agissant  sous  la  protection  d'une 
escadre,  puisse  transporter  sans  crainte  une  armée  d'une  rive 
de  la  Manche  à  Vautre.  Un  amiral  commandant  une  flotte  exclu- 
sivement composée  de  vapeurs  serait,  à  n'en  pas  douter,  aussi 
embarrassé  dans  une  multitude  de  cas,  qu'un  général  dont 
1  effectif  consisterait  seulement  en  cavalerie. 

Jadis  la  flotte  et  l'armée  défendaient  avec  un  courage  égal  l'in- 
tégrité de  territoire.  Mais ,  adossées  l'une  à  l'autre,  elles  ne  se 
soutenaient  pas,  tandis  qu'aujourd'hui,  grâce  à  la  vapeur,  ces 
deux  forces  pourront  s'entendre  et  s'unir.  Le  détroit  sera 
franchi  dès  le  début  de  la  prochaine  guerre.  Il  le  faut  absolu- 
ment ,  dussions-nous  y  sacrifier  tous  nos  vaisseaux;  et  cette  ma- 
nière de  les  désarmer  serait,  atout  prendre,  moins  désagréable 
que  celle  qu'on  nous  propose.  Mais  nous  n'en  serions  jamais 
réduits  à  cette  extrémité  si  nous  savions  unir  la  prudence  à  la 
force.  Nos  vaisseaux  pourraient  attendre  à  Cherbourg  qu'un 
coup  de  vent  eût  éloigné  l'escadre  anglaise ,  pour  aller  faire  à 
leur  tour  une  courte  croisière  sur  les  côtes  d'Angleterre.  Mais  à 
défaut  du  vent,  notre  escadre,  conduite  par  un  marin  déterminé, 
manœuvrée  par  des  capitaines  habiles  et  exercée  de  longue 
main  au  canonnage,  ne  serait-elle  pas  en  état  de  remporter  une 
première  victoire  qui  la  rendrait  maîtresse  de  la  mer  pendant 
il\  heures.  On  lui  a  accordé,  à  propos  des  événements  de  i84o, 
les  chances  d'un  premier  succès:  elle  n'en  demanderait  pas  da- 
vantage. II  suffirait  de  i\\  heures  bien  employées  pour  trans- 
porter, en  trois  ou  quatre  voyages,  60  à  80  mille  hommes  dans 
cette  contrée,  qui,  par  un  juste  retour  des  choses  d'ici-bas, 
apprendrait  enûn  que  la  guerre  est  un  horrible  fléau  pour  elle 
comme  pour  les  autres  nations. 

La  France  qui,  dans  une  guerre  continentale  toujours  sans  ré- 
sultat, sacrifie  deux  millions  d'hommes,  ne  serait  point  arrêtée, 
il  faut  le  croire,  par  l'idée  des  dangers  auxquels  elle  exposerait 
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60  mille  de  ses  soldats,  dans  la  plus  nationale,  et  hâtons-nous 
de  le  dire,  dans  la  plus  utile  des  expéditions.  Car  c'est  en  Angle- 
terre que  sont  ces  belles  colonies  que  la  guerre  nous  a  fait  perdre; 
c'est  en  Angleterre  que  sont  aussi  ces  frontières  du  Rhin  que 
nous  avons  été  follement  demander  jusqu'à  Moscou  à  des  peu- 
ples qui  nous  les  auraient  accordées  facilement,  s'ils  n'avaient 
point  été  payés  pour  nous  les  disputer. 

Une  grande  expédition  serait,  dira-t-on,  un  beau  rêve  suivi 
d'un  pénible  réveil.  Mais  du  moins  ofFrirait-elle,  étant  protégée 
par  des  vaisseaux,  des  chances  de  réussite  beaucoup  plus  cer- 
taines que  des  tentatives  d'invasions  partielles ,  faites  exclusi- 
vement par  des  vapeurs.  Trop  nombreuse  pour  être  refoulée 
vers  la  mer  par  des  populations ,  une  armée  de  60  à  80  mille 
hommes  n'aurait  à  craindre  ni  le  moment  du  rembarquement 
ni  celui  du  retour,  car  elle  serait  encore  trop  redoutable,  même 
après  quelques  engagements  défavorables  avec  les  troupes  an- 
glaises, dans  sa  marche  sur  Londres,  pour  ne  pas  obtenir,  au 
premier  mot,  d'être  ramenée  en  France,  aux  frais  du  gouver- 
nement anglais ,  qui  s'estimerait  heureux  d'être  débarrassé,  à  ce 
prix ,  des  inquiétudes  que  donne  une  armée  ennemie  réduite 
au  désespoir  et  cernée  dans  un  pays  couvert  de  cités  riches  et 
*sans  défense.  Le  dénoûment  de  notre  expédition ,  en  admettant 
les  chances  les  plus  désastreuses,  serait  un  voyage  pittoresque 
en  Angleterre,  entrepris  par  une  armée  de  touristes.  Si  main- 
tenant on  supposait  que  notre  flotte  elle-même  commençât  par 
être  battue,  ce  qui  arrêterait  le  projet  d'une  grande  invasion, 
noas  nous  trouverions  exactement  dans  toutes  les  conditions 
prescrites  par  le  prince  de  Joinville,  pour  lutter  avec  succès 
contre  l'Angleterre,  avec  des  vapeurs  et  des  frégates  seulement. 
On  voit  d'après  cela  que  l'intervention  d'une  flotte,  loin  d'être 
contraire  aux  idées  du  prince ,  leur  serait  dans  tous  les  cas  très- 
favorable,  et  qu'on  ne  pourrait  en  refuser  le  concours  sans  mé- 
riter le  blâme. 

Mais  à  quelle  époque  pourrions-nous  tenter  une  expédition 
de  ce  genre  ?  Demain;  oui,  que  la  guerre  éclate  demain,  et  l'An- 
gleterre sera  encore  prise  au  dépourvu  comme  en  i84o.  Ses  nom- 
breux vaisseaux  sont  dispersés  dans  les  cinq  parties  du  monde  t 
tandis  que  notre  escadre  permanente,  cette  précieuse  escadre  à 
laquelle  un  marin  doit  tenir  comme  à  la  prunelle  de  l'œil ,  est  à 
Toulon ,  prête  à  faire  voiles  pour  la  Manche  au  premier  signal  du 
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télégraphe,  en  traînant  avec  elle  tous  les  vapeurs  qui  sillonnent 
nos  côtes,  les  chargeant  de  troupes  dans  le  Nord,  et  les  condui- 
sant pour  ainsi  dire  par  la  main  dans  un  port  anglais. 

La  France  possède  dès  à  présent  en  vaisseaux,  en  vapeurs  et 
en  hommes ,  tout  ce  qu'il  faudrait  pour  essayer  un  débarquement 
en  Angleterre,  tandis  quelle  n'a  point  encore  suffisamment  de 
vapeurs  pour  tenter  avec  avantage  un  autre  genre  d'expédition, 
moins  productif  dans  ses  résultats  et  surtout  moins  relevé,  qui 
conviendrait  spécialement  à  ces  sortes  de  navires  :  nous  voulons 
parler  du  bombardement  des  ports.  La  nature  de  l'armement 
des  vapeurs,  la  rapidité  et  la  précision  de  leurs  manœuvres, 
l'imprévu  de  leur  arrivée ,  les  rendent  singulièrement  propres  à 
ce  genre  de  serv  ice.  Aussi  nous  ne  comprenons  pas  que  le  gou- 
vernement n'ait  pas  encore  donné ,  dans  toutes  les  villes  du  lit- 
toral, Tordre  aux  autorités  militaires  et  maritimes  de  se  con- 
sulter et  de  s'entendre,  sur  la  nature  des  précautions  qu'il  y 
aurait  à  prendre  pour  éviter  un  bombardement.  Et  cependant, 
l'auteur  de  la  note  l'a  dit:  la  marine  à  vapeur  ne  saurait  nous 
donner  d'avantages  qui  ne  puissent  être  retournés  contre  nous. 
11  nous  a  prouvé ,  par  des  chiffres  exacts,  précis  ,  incontestables, 
que  l'Angleterre  possède  assez  de  vapeurs  pour  compléter  les 
moyens  de  défense  de  ses  ports,  et  pour  faire  en  même  temps 
aux  nôtres  tout  le  mal  dont  nous  la  menaçons.  Il  faut  bien  es- 
pérer que  nous  aurons  le  bonheur  d'en  posséder  un  jour  autant 
quelle,  grâce  à  la  précieuse  protection  du  prince; mais,  en  at- 
tendant, la  prudence  exige  que  nous  organisions ,  pour  chacune 
des  grandes  villes  de  notre  littoral,  un  plan  de  défense  con- 
forme à  sa  position.  Les  difficultés  seront  très-grandes  quelque- 
fois; mais,  comme  les  vapeurs  joignent  à  de  puissants  moyens 
d'attaque  l'inconvénient  de  ne  pouvoir  concentrer  leur  artillerie 
d'une  manière  formidable,  et  l'immense  désavantage  de  ne 
pouvoir  découvrir  leur  travers  sans  avoir  à  craindre  d'être  écrasés 
d'un  seul  coup,  elles  ne  seront  jamais  insurmontables.  Nous 
n'oserions  prétendre  donner  des  explications  sur  la  meilleure 
manière  de  repousser  leurs  attaques.  Le  mode  de  défense 
adopté  pour  un  port  ne  conviendrait  point  sans  doute  à  un 
autre;  mais  il  nous  semble  que  le  principe  devrait  être  le  même 
pour  tous.  Il  consisterait  à  conserver  d'abord  son  sang-froid , 
puis  à  être  un  peu  convaincu  que  l'appareil  des  vapeurs  est 
plus  effrayant  que  l'effet  n'en  est  terrible,  et  enfin  à  placer  à  la 
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tête  de  la  ville  menacée  quelques  navires  armés  pour  la  cir- 
constance, qui  croiseraient  leurs  feux,  soit  avec  les  batteries  de 
terre,  soit  avec  d'autres  bâtiments  qu'on  embosserait  de  façon 
à  ce  que  les  vapeurs  ennemis  ne  pourraient  atlaquer  les  uns 
sans  présenter  le  travers  aux  autres.  Il  va  sans  dire  que  si  nous 
avions  suflisanimcnl  de  vapeurs,  la  mission  de  prendre  l'ennemi 
en  liane  leur  appartiendrait  de  droit,  et  ils  la  rempliraient  ad- 
mirablement.  Nous  raisonnons  de  toul  cela  bien  à  notre  aise, 
sans  doute,  et  ne  pouvons  que  désirer  que  les  hommes  spéciaux 
aient  à  s'en  occuper  dans  chaque  port. 

L'Angleterre  ayant  à  sa  disposition,  par  son  commerce,  plus 
de  vapeurs  que  nous,  serait  d'autant  plus  intéressée  à  renouve- 
ler fréquemment  ces  entreprises,  que  les  \illcs  de  son  littoral 
ne  seraient  tranquilles  qu'à  la  condition  de  voir  nos  vapeurs 
absorbés  par  la  défense  de  nos  ports.  Ses  précédents  nous  ap- 
prennent d'ailleurs  tout  ce  dont  elle  est  capable  en  ce  genre  ; 
mais  la  Fiance  n'éprouverait-elle  pas  une  certaine  répugnance 
à  recourir,  pour  se  venger,  à  des  représailles  peu  dignes  d'un 
grand  peuple  civilisé,  dont  le  caractère  distinctif  a  toujours  été 
de  marcher  au  cri  d'honneur  ?  Ne  préférera-t-elle  pas  toujours 
prendre  son  ennemi  corps  à  corps  et  l'attaquer  en  face... 

Pour  atteindre  ce  noble  but,  pour  lutter  d'égal  à  égal  avec 
l'Angleterre,  il  nous  faudrait,  au  point  où  en  est  la  science  na- 
vale : 

Une  flotte  de  3o  vaisseaux  :  l'état  de  la  marine  en  porte  46, 
ce  qui  en  laisse  16  de  rechange  pour  remplacer  ceux  qui,  étant 
trop  maltraités  par  le  feu  do  l'ennemi,  ne  pourraient  reprendre 
la  mer  immédiatement.  Ce  dernier  chiffre  est  un  peu  faible  ;  à 
la  rigueur  il  suffît.  Il  est  bon  d'observer  aussi  que  23  vaisseaux 
seulement  sont  à  flot,  mais  il  serait  facile  d'en  avoir  7  de  plus, 
si  le  principe  de  la  flotte  de  3o  vaisseaux  était  cnGn  admis. 

Des  frégates  :  si  nous  en  avions  quelques-unes  de  moins  et 
quelques  vaisseaux  déplus,  qui,  dans  notre  situation,  vaudraient 
leur  pesant  d'or,  il  nous  en  resterait  encore  assez,  d'autant  plus 
que  si  nous  tenions  à  avoir  une  flotte  de  3o  vaisseaux  et  un 
grand  nombre  de  vapeurs,  nous  ne  pourrions  pas  armer  beau- 
coup plus  de  la  moitié  de  celles  qui  sont  dans  nos  ports.  On  dit 
toujours  que  les  frégates  sont  parfaites  pour  ruiner  au  loin 
le  commerce  ennemi;  mais,  ce  qui  vaudrait  encore  mieux, 
selon  nous,  ce  serait  de  l'attaquera  sa  source.  Si  par  malheur 
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une  guerre  maritime  venait  à  éclater,  le  but  de  toutes  nos  pen- 
sées devrait  être  une  descente  en  Angleterre. 

Beaucoup  de  bateaux  à  vapeur  et  très-peu  de  petits  navires  : 
le  brillant  auteur  de  la  note  sur  l'état  des  forces  navales  de  la 
France  a  fait  admirablement  sentir  la  nécessité  des  uns  et  l'inu- 
tililé  des  autres.  Il  est  à  remarquer  que  le  prince  et  l'amiral 
Lalande  se  sont  trouvés  d'accord  sur  ces  deux  points-là  seule- 
ment. 

De  bons  canonnière  :  il  dépend  de  nous  seuls  d'en  former  un 
grand  nombre.  L'amiral  Lalande  n'a  point  emporté  son  secret 
avec  lui,  et  la  France  est  assez  riche  pour  ne  pas  nous  en  laisser 
manquer,  même  dans  la  plus  longue  guerre. 

Des  matelots  :  grâce  à  la  levée  permanente ,  les  classes  eu 
fourniront  en  quantité  suffisante,  de  la  capacité  desquels  nous 
ne  devrons  désespérer  qu'après  avoir  fait]  tout  ce  que  nous  au- 
rons pu  pour  les  perfectionner.  Si  nous  soutenions  davantage 
notre  marine  marchande,  si  nous  ne  lui  enlevions  pas  des  frets 
légitimes  par  de  déplorables  assimilations  en  matière  de  navi- 
gation, si  nous  tenions  un  peu  plus  à  exporter  nos  produits  sous 
la  protection  du  pavillon  national,  si  nous  faisions  venir  par  des 
navires  français  seulement  les  tabacs,  les  houilles  et  les  autres 
objets  que  l'Etat  achète  à  l'étranger,  le  nombre  des  armements 
de  nos  ports  de  commerce  serait  un  peu  plus  considérable.  Et 
alors  nos  meilleurs  matelots  ue  chercheraient  pas  fortune  ail- 
leurs, ou  n'oublieraient  pas  leur  métier  en  naviguant  au  petit 
cabotage,  à  la  petite  pèche,  et,  ce  qui  est  encore  pis,  en  faisant 
le  batelage  de  nos  ports l. 

ï>es  chefs  assez  expérimentés  pour  choisir  le  moment  favorable 
du  combat:  c'est  là  l'immense  avantage  qu'on  retirera  toujours 
d'unes  escadre  permanente. 

Des  approvisionnements  de  rechange,  qu'il  serait  si  facile  de 
se  procurer  en  temps  de  paix.  Nous  sommes,  il  faut  en  conve- 
venir,  un  peuple  bien  singulier  :  nous  construisons  des  vapeurs 
en  vue  de  l'Angleterre,  et  c'est  à  elle  que  nous  demandons  le 

1  Nous  souhaitons  qoe  M.  le  ministre  de  la  marine  veuille  bien  appuyer  de 
toute  son  influence  ces  observations  auprès  du  Gouvernement,  lui  qui  a  su  pro- 
curer une  économie  au  budget  et  rendre  en  nicnie  temps  un  véritable  service  à 
la  marine  marchande, en  lui  confiant  le  traiS^ort  des  approvisionnements  mi- 
litaires de  nos  ports,  ni.  1  gré  les  résisi.inces  «ju'il  a  eu  à  combattre.  (  Vofr  Je 
l'auteur  ) 
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charbon  qui  les  fait  marcher.  Nous  possédons  des  vaisseaux  par- 
faits de  tous  points ,  auxquels  il  ne  manque  que  des  mâts  ;  et  ce 
qu'il  y  a  de  plus  piquant,  c'est  que  nous  reconnaissons  tous, 
M.  le  directeur  des  ports  tout  le  premier  (M.  Tupinier,  Considé- 
rations sur  le  budget  de  la  marine),  l'indispensable  nécessité  d'un 
approvisionnement  de  prévoyance. 

Cette  récapitulation  de  tous  nos  moyens  de  défense  serait  assez 
rassurante  pour  nous  faire  concevoir  la  possibilité  de  lutter, 
sans  trop  de  désavantage,  contre  l'Angleterre,  si  nos  ports  étaient 
mieux  approvisionnés. 

Il  est  à  croire  que  ce  ne  seraient  pas  là  les  seules  ressources 
de  la  France ,  si  elle  en  arrivait  à  courir  les  chances  d'une  guerre 
maritime.  L'intérêt  qu'elle  inspirerait  aux  peuples  qui  ont  une 
marine  lui  en  fournirait  bien  d'autres  quelle  ne  connaîtra 
qu'au  moment  du  danger.  Ainsi  les  Etats-Unis  d'Amérique  ne 
se  résigneraient  pas  à  jouer  un  rôle  passif  si  nous  avions  maille 
à  partir  avec  notre  voisine.  On  sait  à  n'en  pas  en  douter  qu'ils 
n'attendent  que  le  premier  coup  de  canon  tiré  de  ce  côté-ci  de 
l'Atlantique,  pour  résoudre  en  leur  faveur  la  question  du  Cana- 
da. En  i84o,  n'avions-nous  pas  en  plus  le  matériel  naval  du 
pacha  d'Egypte ,  tandis  que  l'Angleterre  était  tellement  au  dé- 
pourvu, qu'après  avoir  enlevé  les  7  à  8  vaisseaux  armés  en  paix 
qu'elle  tenait  dans  le  Levant,  nous  aurions  pu  aller  l'attaquer 
dans  ses  ports.  On  a  répondu  qu'une  victoire  en  i84o  ne  nous 
aurait  point  assuré  l'empire  de  la  mer.  Non,  sans  doute;  mais 
un  succès  en  amène  un  autre ,  et  c'est  surtout  en  guerre  qu'on 
doit  faire  la  part  aux  chances  du  hasard,  quand  on  tient  à  réussir. 
11  eût  été  déplorable,  en  i844,  de  voir  les  deux  nations  les  plus 
importantes  de  l'époque  en  venir  à  une  rupture  par  suite  de 
nos  démêlés  avec  le  turbulent  missionnaire  de  Taïti  ;  mais,  si  ce 
malheur  avait  dû  arriver,  la  France,  groupant  vivement  son 
escadre  sous  la  main  d'un  marin  habile  et  résolu,  n'était-elle 
pas  encore  prête  à  tout  événement? 

Enfin  cette  triste  querelle  a  été  étouffée ,  et  nous  espérons 
que,  grâce  à  la  visite  du  roi  Louis-Philippe  à  la  reine  d'Angle- 
terre, l'entente  cordiale  portera  des  fruits  qui  ne  seront  point 
amers  à  la  bouche  de  l'un  et  doux  au  cœur  de  l'autre.  Mais  si 
cette  espérance  venait  à  oÉre  trompée,  si  l'on  nous  obligeait  à 
recourir  à  la  triste  logique  du  canon ,  ce  seraient  encore  nos  bons 
vaisseaux  qui  se  chargeraient  de  la  réplique.  La  voile  passera 
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peut-être,  peut-être  sera-t-elle  un  jour  détrônée  par  la  vapeur  ; 
tandis  que  les  vaisseaux  ne  passeront  jamais ,  parce  que  des 
puissances  de  100  canons  ont  une  valeur  réelle  qu'aucune  force 
ne  pourra  leur  ôter.  Qu'importe,  après  tout,  à  ces  nobles  rois 
de  la  mer,  le  nom  du  moteur  qui  aura  la  gloire  de  les  emporter 
sur  l'eau?  Nos  vaisseaux  tiennent  avec  raison  à  leurs  belles  mâ- 
tures, qui,  complètement  insensibles  à  tous  les  effets  de  la  tem- 
pête, reçoivent  mille  blessures  avant  de  tomber  sous  les  coups 
des  boulets  ;  peut-être  les  conserveront-ils  comme  un  précieux 
encas  de  guerre  ou  de  mauvais  temps;  mais  ils  n  en  accueille- 
ront pas  avec  moins  de  satisfaction  ces  merveilleuses  machines 
qui  ont  l'incomparable  mérite  de  triompher  du  vent,  de  la  ma- 
rée et  du  calme. 

II  est  de  toute  évidence  que  la  vapeur  ne  restera  pas  toujours 
enfermée  dans  de  fragiles  coquilles,  qui  se  briseraient  au  moindre 
choc,  et  qu'elle  ira  un  jour  ou  l'autre  demander  l'hospitalité  aux 
vaisseaux  qui  sont  déjà  en  mesure  de  lui  accorder  dans  les  pro- 
fondeurs de  leurs  cales  beaucoup  plus  de  place  qu'il  ne  lui  en 
faut.  Elle  consomme  énornément  de  combustible  ;  mais  nos 
faux  ponts  sont  vastes  et  réellement  beaucoup  trop  précieux 
pour  continuer  à  servir  de  vestiaires  aux  équipages.  Le  charbon 
remplacera  les  bastingages  de  l'entrepont,  et  formera  autour  des 
machines  un  terrassement  qui  les  mettra  à  l'abri  du  boulet. 
Rien  ne  s'oppose  donc  à  ce  que  la  vapeur  soit  dès  à  présent 
transportée  à  bord  des  vaisseaux.  Bien  pénétré  de  cette  vérité, 
les  Anglais  ne  cherchent  plus  à  faire  sortir  les  bateaux,  dits  à 
vapeur,  de  leur  spécialité ,  et  ils  travaillent  à  appliquer  aux  fré- 
gates et  aux  vaisseaux  rasés  des  machines  capables  de  les  faire 
marcher.  Us  ne  changeront  rien  à  leur  marine  ;  elle  aura  seule- 
ment un  moteur  de  plus.  Ne  changeons  rien  non  plus  à  la  nôtre, 
conservons  précieusement  tous  nos  vaisseaux,  el  maintenons 
notre  escadre  permanente.  Que  nous  laissions  à  celle-ci  la  voile, 
ou  que  nous  lui  appliquions  la  vapeur,  elle  n'en  sera  pas  moins, 
dans  un  cas  comme  dans  l'autre,  l'expression  de  notre  puis- 
sance maritime,  et  le  véritable  soutien  de  notre  diplomatie  à 
Londres.  Les  politiques  d'outre- mer  ont  beaucoup  plaisanté  sur 
cette  escadre  ;  c'est  un  droit  qu'ils  ont  acquis  durant  les  guerres 
de  l'Empire,  et  que  nous  sommes  d'autant  moins  disposés  à 
leur  contester,  que  nous  partageons  à  certains  égards  leur  ma- 
nière de  voir.  C'est  ainsi  que  uous  croyons,  avec  monseigneur 
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l'archevêque  do  Malines 1  et  un  grand  nombre  d'entre  eux, 
qu'n  ne  guerre  maritime  avec  l'Angleterre  serait,  pourcelte  puis- 
sance, une  affaire  de  1 5  jours.  11  est  en  effet  presque  certain  que, 
si  l'Angleterre  n'était  pas  en  mesure  de  nous  dicter  la  paix  au 
bout  de  cette  quinzaine,  elle  serait  envahie.  Sa  destinée  dépend 
en  entier  d'un  premier  combat,  dont  nous  sommes  dès  à  présent 
parfaitement  en  état  de  courir  les  chances. 

Nous  espérons  que  les  journaux  anglais  ne  verront  dans  cet 
aperçu  sur  nos  ressources  maritimes  qu'un  vif  désir  de  leur  faire 
apprécier  davantage  le  prix  de  notre  amitié  durant  la  paix,  et 
qu'une  resolution  bien  arrêtée  de  mériter  leur  estime  pendant  la 
guerre.  Quel  intérêt,  d'ailleurs,  la  Grande-Bretagne  aurait-elle  à 
nous  la  déclarer?  Espérerait-elle  ruiner  notre  marine?  mais  si 
elle  ne  réussissait  pas  de  prime  abord,  sa  noble  et  belle  existence 
de  peuple  presque  souverain  sur  mer  serait  effroyablement  com- 
promise; aurait-elle  des  prétentions  sur  notre  possession  d'Afri- 
que? mais  elle  ne  pourrait  jamais  s'y  maintenir,  et  elle  finirait 
par  être  forcée  de  la  rendre  aux  infâmes  pirates  que  nous  en 
avons  expulsés.  Notre  marine  et  l'Algérie  exceptés,  nous  ne  pos- 
sédons rien  qui  puisse  tenter  ses  convoitises,  puisqu'elle  nous  a 
tout  enlevé  pendant  que  nous  combattions  les  coalitions  qu'elle 
armait  contre  nous,  et  qui  ne  se  renouvelleront  plus,  il  faut  le 
croire.  La  Prusse  et  l'Autriche  ont  été  punies  trop  sévèrement  de 
l'immense  service  quelles  lui  rendirent,  en  provoquant  la  disso- 
lution du  camp  de  Boulogne,  pour  être  tentées  de  se  jeter  de 
nouveau  entre  l'objet  de  notre  colère  et  nous.  11  faut  espérer  que, 
de  notre  côté,  nous  aurons  la  sagesse  de  ne  pas  exciter  inutile- 
ment les  susceptibilités  de  ces  deux  puissances,  en  revenant  mal 
à  propos  sur  cette  question  des  frontières  du  Rhin,  qu'il  serait  si 
politique  de  savoir  oublier.  La  Russie,  cette  puissance  aveugle 
dans  ses  haines  et  dans  ses  prédilections,  est  beaucoup  trop  éloi- 
gnée pour  que  nous  ayons  à  redouter  l'effet  de  ses  mauvais  vou- 
loirs. Après  tout,  en  admettant  même,  par  impossible,  une  nou- 
velle coalition  soldée  par  l'Anglelerre ,  la  France  ue  serait  point  ac- 
culée immédiatement  sur  son  territoire,  et  son  armée  de  terre 
pourrait,  dans  le  premier  moment,  prêter  à  la  marine  un  corps 
de  cent  mille  hommes,  dont  celle-ci  disposerait  comme  elle  l'en- 

1  Dans  sa  brochure  intitulée:  Appel  à  l'attention  de  la  France  sur  sa  marine 
militaire,  où  il  attaque  nos  prétentions  comme  puissauce  maritime. 
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tendrait.  Puisqu'il  est  universellement  reconnu ,  puisqu'il  est 
parfaitement  constaté  que  nous  sommes  de  part  et  d'autre,  Fran- 
çais et  Anglais,  en  état  de  bien  combattre,  vivons  donc  en  bonne 
intelligence,  et  ne  donnons  plus  au  monde  le  déplorable  spec- 
tacle de  deux  grands  peuples  prêts  à  s  égorger,  en  plein  dix-neu- 
vième siècle,  pour  de  misérables  querelles.  Restons  en  paix, 
sans  quoi  nous  périrons  les  uns  et  les  autres,  pour  avoir  trop 
aimé  la  guerre. 

Jusqu'à  présent,  soutenu  par  la  pensée  qu'un  certain  nombre 
d'olliciers  de  marine  partageaient  nos  convictions,  nous  avons 
hardiment  plaidé  la  cause  des  vaisseaux;  nous  désirerions,  avant 
de  terminer,  soumettre  à  la  sagesse  de  nos  collègues  quelques 
nouvelles  observations  sur  les  vapeurs  actuels.  A  parties  transat- 
lantiques, qui  furent  votés  dans  un  moment  d'entraînement,  et 
sur  lesquels  il  est  impossible  de  revenir,  nous  nous  demandons 
si  les  grandes  machines  ne  sont  pas  un  non-sens  dans  notre  si- 
tuation. Est-il  bien  nécessaire  d'avoir  des  bateaux  de  4oo  et 
de  5oo  chevaux  pour  transporter  des  troupes  à  quelques  lieues 
des  côtes  de  France;  car  telle  est  leur  destination  :  il  n'est  pas 
un  politique  de  village  en  Angleterre  qui  ne  soit  dans  la  confi- 
dence de  ce  grand  secret.  Des  vapeurs  de  160  à  35o  chevaux  ne 
répondraient-ils  pas  sullisammcnt  à  nos  intentions ,  et  ne  seraient- 
ils  pas,  durant  la  paix  ,  beaucoup  mieux  appropriés  aux  besoins 
du  service  de  nos  côtes  ?  Dans  notre  amour  pour  le  nouveau  mo- 
teur, nous  ne  devons  point  oublier  que  les  vapeurs  actuels  sont  à 
peu  près  également  insu  Misants  au  point  de  vue  militaire,  et  que 
la  science  peut,  d'un  moment  à  l'autre,  les  réduire  tous,  grands 
et  petits,  à  un  rôle  secondaire.  Voilà  ce  que  nous  avions  à  dire. 

Maintenant ,  qu'il  nous  soit  permis  d'exprimer  un  vœu  en  fa- 
veur de  rétablissement  de  deux  nouvelles  lignes  à  vapeur;  l'une 
serait  dans  l'intérêt  de  la  France  occidentale  :  elle  partirait  de 
Cadix  et  mettrait  quelques  uns  des  ports  les  plus  importants 
de  l'Espagne  et  du  Portugal  en  relation  avec  Bordeaux  et  le 
Havre.  Nous  avons  discuté  ce  projet  avec  un  consul  généial  de 
Sa  Majesté  Catholique ,  et  nous  avons  reconnu  qu'il  oflYirait  par 
la  suite  de  graves  avantages  aux  deux  pays.  Comme  la  nav  igation 
du  golfe  de  Gascogne  est  très-mauvaise  en  hiver,  les  vapeurs 
pourraient  faire  régulièrement  leur  service  pendant  huit  mois 
de  l'année,  et  ils  passeraient  les  quatre  autres  mois  à  l'état  de 
réserve  dans  nos  ports. 
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Passons  à  la  seconde  proposition. 

Des  cinq  lignes  transatlantiques  qui  ont  été  votées,  une  ou 
deux  seulement  offrent  quelques  chances  de  succès.  C'est  un  fait 
avéré.  Ne  vaudrait-il  pas  mieux  donner  à  quelques-uns  des  va- 
peurs destinés  aux  autres  lignes,  une  direction  beaucoup  plus 
utile  aux  intérêts  du  commerce,  en  organisant  un  service  régu- 
lier entre  la  Manche,  la  mer  du  Nord  et  la  Baltique,  qui  com- 
pléterait notre  système  des  transports  maritimes  en  vigueur 
dans  la  Méditerranée,  et  le  rattacherait,  en  contournant  l'Espa- 
gne, aux  principaux  ports  du  nord  de  l'Europe. 

Des  deux  lignes  que  nous  proposons,  la  seconde  réussirait,  à 
n'en  pas  douter;  la  première,  celle  d'Espagne,  après  les  incerti- 
tudes d'un  nouvel  établissement,  serait  matériellement  et  poli- 
tiquement d'une  grande  importance.  On  n'aurait  point  à  s'effrayer 
pour  elle  de  l'insuccès  de  la  compagnie  des  vapeurs  du  Havre 
à  Bordeaux ,  en  ce  que  ses  conditions  seraient  toutes  différentes. 

Les  vapeurs  sonts  faits  exclusivement  pour  transporter 
des  voyageurs  et  des  marchandises  fines;  mais  il  est  bien  évi- 
dent que,  dans  un  pays  tel  que  le  nôtre ,  on  préférera  toujours 
les  communications  par  terre,  qui  sont  si  sûres ,  si  agréables,  si 
promptes  et  si  faciles,  aux  désagréments  d'un  voyage  par  mer; 
tandis  que  les  voyageurs  qui  viendraient  du  fond  de  l'Espagne 
et  du  Portugal  trouveraient,  au  contraire,  plus  de  sécurité  et 
moins  de  lenteur  à  prendre  la  voie  de  la  mer,  surtout  si  le  prix 
n'en  était  pas  trop  élevé.  A  ce  propos,  nous  ferons  observer  qu'il 
serait  avantageux  pour  le  Gouvernement  de  diminuer  les  tarifs 
à  bord  des  bateaux-postes.  Nous  tenons  à  nous  rendre  populaires  ; 
nous  aimons  beaucoup  la  politique  en  action,  c'est  la  seule 
bonne,  ou  du  moins  la  seule  que  nous  sachions  faire  ;  nous  avons 
des  traités  de  commerce  à  ménager.  Ces  divers  avantages,  nous 
les  obtiendrons  en  réduisant  les  frais  de  transport.  L'Europe 
nous  pardonnera  le  mal  que  nous  lui  avons  fait,  le  jour  où  nous 
chercherons  à  lui  être  utile,  en  facilitant  les  relations  interna- 
tionales. Telle  est  la  politique  des  Anglais;  et,  puisqu'ils  s'en 
trouvent  bien,  pourquoi  ne  réussirions-nous  pas  comme  eux.  Le 
bas  prix,  matériellement  parlant,  offrirait  encore  de  grands 
avantages  à  notre  Gouvernement,  qui  ruinerait  ainsi  la  concur- 
rence étrangère  et  attirerait  à  lui  tous  les  voyageurs.  Quant  aux 
risques  à  courir,  il  n'y  en  aurait  aucun,  puisque  l'opinion  pu- 
blique en  France  l'oblige  impérieusement  à  avoir  une  grande 
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flotte  à  vapeur.  Pour  lui,  les  moindres  profits  seraient  donc  de 
véritables  bénéfices. 

De  Lespisasse. 

Le  journal  laFbtte,  dans  son  numéro  4U  17  décembre 
18M,  a  fait,  sur  l'article  qu'on  vient  de  lire ,  les  observa- 
tions suivantes  : 

Analyse  générale  des  réponses  à  la  note  du  prince  de  Joinville  sur  l'état 

de  la  marine  française. 

Guerre  d  escadre.  —  Prises.  —  Combustible. 

Lorsque  la  Note  du  prince  de  Joinville  a  paru ,  bien  des  con- 
victions se  sont  ébranlées;  quoique  les  Chambres  n'aient  pas  cru 
devoir  débattre  la  grande  question  quelle  ravivait,  celle  de  la 
guerre  de  course  substituée  à  la  guerre  descadre,  le  pays  s'en 
est  ému,  et  plusieurs  organes  de  la  presse  ont  discuté  les  idées 
du  prince. 

C'est  surtout  dans  les  Annales  maritimes,  et  tout  récemment 
dans  la  Revue  indépendante ,  que  les  idées  de  la  célèbre  Noie  ont 
rencontré  des  adversaires;  les  objections  de  ces  derniers  peuvent 
se  résumer  en  trois  points  principaux  :  i°  le  prétendu  axiome 
qu'avec  une  flotte  de  vingt  à  trente  vaisseaux  on  peut  tenir 
l'Angleterre  en  échec  sur  mer;  20  l'impossibilité  de  faire  ren- 
trer dans  nos  ports  bloqués  les  prises  faites  au  commerce  en- 
nemi; 3°  le  dénûment  de  combustibles  sur  la  surface  de  notre 
sol,  dénûment  qui  frapperait  de  mort  toute  notre  marine  à  va- 
peur en  cas  de  guerre  contre  nos  voisins. 

C'est  en  i838, 1839  et  que  les  partisans  presque  exclu- 
sifs de  la  marine  a  voiles  ont  cherché  à  établir  l'axiome  précité  ; 
ÏSL'Bevae  indépendante  l'adopte  dès  l'abord  sans  examen,  bien 
que  la  Noie  elle-même  eût  en  quelque  sorte  réduit  cet  axiome 
à  néant,  en  établissant,  avec  grande  j ustesse ,  qu'après  une  lutte 
même  heureuse  de  notre  escadre,  une  escadre  ennemie  toute 
fraîche  viendra  la  combattre  de  nouveau,  et  par  suite  la  détruire 
peut-être  ou  au  moins  la  bloquer. 

Mais  il  est  une  objection  plus  sérieuse  qu'on  eût  pu  opposer 
à  la  Note  du  jeune  amiral,  en  ce  qui  touche  la  suppression  des 
vaisseaux  comme  conséquence  de  la  guerre  de  course  :  c'est  celle 
de  l'impossibilité  où  l'on  se  trouvera,  sans  ces  derniers,  d'atta 
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quer  les  convoyeurs  du  commerce  ennemi,  lequel  sera  néces- 
sairement en  cas  de  guerre  accompagné  d'escortes  redoutables. 

Le  commerce  principal  de  l'Angleterre,  celui  qui  constitue 
presque  son  existence,  personne  ne  l'ignore,  est  celui  de  l'Inde. 
Or,  personne  n'ignore  non  plus  avec  quelle  facilité  les  vaisseaux 
de  la  compagnie  et  autres  grands  bâtiments,  naviguant  en  ces 
mers,  peuvent  être  conduits  en  convoi  jusque  dans  les  ports 
d'Angleterre  même.  Deux  ou  trois  points  de  rendez-vous  sur  la 
route,  et  au  besoin  quelques  divisions  de  vapeur  expédiées  aux 
points  d'atterrissage,  su  (liraient  pour  rallier  les  navires  dévoyés, 
et  leur  garantir  une  sécurité  presque  complète;  nul  doute,  en 
conséquence,  que  l'Anglôterre ,  en  nous  voyant  adopter  le  sys- 
tème de  guerre  de  course,  ne  mît  de  son  côté  de  fortes  escortes 
de  vaisseaux  à  la  disposition  de  son  commerce.  Or,  comment 
attaquer  des  vaisseaux  convoyeurs  si  vous  n'avez  pas  vous-même 
des  vaisseaux  corsaires,  des  divisions  même  de  ces  vaisseaux 
corsaires,  pourlutter  avec  force  égale,  au  moins,  contre  les  escortes 
ennemies,  et  par  suite  détruire  le  convoi  escorté. 

Cette  objection,  que  l'exemple  des  années  1811,  1812  sug- 
gère naturellement,  n'a  cependant,  que  nous  sachions,  été  mise 
en  avant  par  personne,  et  pourtant  c'est  l'argument  sérieux  et 
qui  anéantit  tout  le  système  qui  consisterait  à  n'employer,  dans 
la  guerre  de  course,  que  des  frégates  au  loin  et  des  vapeurs  près 
des  côtes.  Il  faudra  s'attendre,  en  eflet,  à  voir  alors  le  système 
des  convois  tellement  mis  en  pratique  par  nos  voisins,  qu'il  ne 
restera  guère  plus  que  des  navires  isolés,  sans  richesse  et  sans 
importance,  exposés  aux  coups  de  nos  corsaires  de  guerre  ou  de 
commerce. 

Ainsi  donc,  en  adoptant  le  système  de  course,  nous  devons 
conserver  nos  vaisseaux  pour  former  des  divisions  lointaines 
d'attaque;  et  alors  nous  arrivons  à  celle  conséquence  forcée: 
que  la  marine  de  course  ne  doit  pas  être  une  marine  restreinte, 
mais,  bien  au  contraire,  une  marine  double  en  quelque  sorte. 
En  elïet,  il  lui  faut  i°  des  divisions  de  vaisseaux  pour  attaquer 
les  convois  escortés  de  vaisseaux;  2°  des  frégates  pour  ruiner  les 
commerçants  isolés  au  loin;  3°  des  vapeurs  pour  les  détruire 
près  des  côtes;  et  nous  devons  ajouter  encore  que  ces  mêmes 
divisions  de  vaisseaux  auront,  en  outre,  à  attaquer  les  établis- 
sements coloniaux  de  l'ennemi,  comme  les  vapeurs  auront  à 
opérer  des  transbordements  de  troupes,  pour  l'attaque  des  pays 
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voisins.  On  le  voit  donc,  la  marine  à  vapeur  n'a  pas  lanl  changé 
le  système  de  guerre,  qu'elle  n'a  obligé  les  puissances  maritimes 
à  introduire  dans  leurs  moyens  d'attaque  et  de  défense  un  élé- 
ment dispendieux,  il  est  vrai,  mais  indispensable.  C'est  faire 
pressentir  que,  dans  notre  opinion,  il  faut  que  le  budget  nor- 
mal de  la  marine,  loin  d'être  diminué,  soit  résolument  porté  à 
des  proportions  convenables  pour  faire  face  a  ce  double  besoin 
de  l'avenir.  La  Prame  ne  veut  point  être  chassée  de  la  mer, 
elle  le  dit  bien  haut.  Or  la  France  n'aura  qu'à  ce  prix  une  as- 
siette redoutable  et  toute  la  plénitude  de  son  indépendance  po- 
litique. Du  reste,  le  budget  de  cette  année  aura  dépassé  100 
millions.  C'était  une  nécessité:  on  la  subit  et  on  la  subira, 
quoiqu'on  fasse,  tous  les  ans.  Venons  maintenant  à  la  seconde 
objection,  celle  qui  est  relative  à  la  rentrée  des  prises  dans  les 
ports  de  Fiance,  que  naturellement  nous  supposerons  bloqués. 

Lorsqu'en  18/10  les  affaires  d'Orient  semblaient  nous  annon- 
cer la  guerre,  une  compagnie  de  corsaires  se  fonda;  elle  jeta  les 
bases  d'une  vaste  association  qui  s'offrait  à  courir  sus  au  com-  • 
merce  ennemi,  en  anéantissant  toutes  ses  prises,  si  elle  obte- 
nait 10  pour  o/o  des  valeurs  portées  sur  les  manifestes  des  na- 
vires ennemis  incendiés  ou  coulés. 

Dans  notre  opinion,  ce  moyen,  tout  extrême  qu'il  soit,  de- 
vrait-être employé  en  cas  de  guerre  avec  nos  voisins;  le  blocus 
de  nos  ports  serait  alors  de  peu  d'effet,  et  le  but  principal,  la 
destruction  du  commerce  ennemi,  parfaitement  atteint. 

Vient  enfin  la  troisième  objection,  celle  de  l'absence  du  com- 
bustible en  France,  et,  par  suite,  la  déplorable  nécessité,  en  cas 
de  guerre  avec  nos  pourvoyeurs  habituels,  de  laisser  nos  vapeurs 
continés  dans  les  ports  comme  des  masses  inertes  et  sans  utilité. 

Cette  opinion  est  tellement  accréditée  en  Fiance,  surtout 
dans  la  marine  française,  que  nous  l'avons  vue,  sans  étonne- 
ment,  se  reproduire  encore  dans  le  travail  élégant  et  distingué 
de  la  Bévue  indépendante.  Saisissons  l'occasion  de  rassurer  nos 
marins  à  ce  sujet;  nous  allons  leur  prouver  qu'ils  sont  plus 
riches  en  combustibles  qu'ils  ne  le  pensent  généralement,  et 
qu'avec  quelques  efforts  les  richesses  de  notre  sol  seraient  même 
en  mesure  de  suffire  dans  le  cas  d'une  guerre  maritime1. 

«  Voir  les  Annales  maritimes  de  1832 ,  tome  H\  page  125  De  la  navigation 
à  h  vapeur  dans  la  Méditerranée.  —  Approvisionnement  en  combustible ,  par 
M.  Baude. 
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Nous  avons  sous  les  yeux  une  courte  statistique  des  gîtes 
minéraux  de  la  France.  A  cette  carte  se  trouvent  joints  les  pro- 
duits annuels  des  bassins  houilliers:  nous  allons  donc  employer 
1  éloquence  des  chiffres;  c'est  la  meilleure  dans  une  question  de 
ce  genre.  Elle  nous  prouvera  que  les  ports  du  Nord  et  du  Midi 
ont  leurs  approvisionnements  garantis,  mais  que  ceux  de  l'Ouest 
sont  encore  pauvres.  Puis  nous  examinerons  ensuite  les  voies 
de  communication  qui  existent  ou  qui  pourraient  exister  entre 
les  bassins  houilliers  et  les  porls  de  la  France,  soit  sur  le  littoral 
de  la  Méditerranée ,  soit  sur  les  côtes  de  la  Manche  et  de  l'Océan. 
—  Voyons  d'abord  comment  pourrait  s'approvisionner  le  litto- 
ral méditerranéen,  afin  que  les  divers  services,  et  surtout  nos 
communications  avec  l'Algérie,  fussent  assurés  à  laide  de  nos 
rapiefes  vapeurs. 

Nous  voyons  d  abord  le  bassin  d'Alais,  qui  renferme  22  con- 
cessions de  mille  hectares  chaque,  et  desquelles  font  partie  les 
mines  connues  sous  le  nom  de  Grand'-Combe.  Ce  bassin  produit 
à  peu  près  290  mille  tonneaux  par  an. 

Marseille  et  Cette  peuvent  recevoir  ces  produits  houilliers 
par  des  chemins  de  fer,  dont  l'un  est  terminé  et  l'autre  s'achève. 
Beaucaire  est  situé  à  l'embranchement  de  ce  chemin.  11  ne  res- 
terait plus  qu'à  le  faire  aboutir  de  Marseille  à  Toulon,  pour 
aviser  à  l'approvisionnement  de  notre  premier  arsenal  militaire 
du  Midi. 

Mais,  indépendamment  du  bassin  d'Alais,  nous  avons  encore 
le  bassin  de  la  Loire,  qui  se  compose  des  groupes  de  Saint- 
Étienne  et  de  Rive-de-Gier,  produisant  annuellement  1  million 
290,000  tonneaux. 

Ces  deux  groupes  pourraient  donc  encore  alimenter  Marseille 
et  Toulon  par  le  moyen  des  chemins  de  fer  qui  les  font  aboutir 
au  Rhône,  ou  encore  à  laide  du  chemin  de  fer  projeté  entre 
Lyon  et  Marseille  par  Avignon. 

Enfin  les  groupes  de  Creazot  et  de  Blanzy,  du  département 
de  Saône-et-Loire,  pourraient  réunir  leurs  produits  aux  précé- 
dents; ces  produits  équivalent  à  23o  mille  tonneaux  environ  : 
voilà  donc  1,810  mille  tonneaux  fournis  par  les  principaux 
bassins  du  Midi ,  et  dont  le  transport  rapide  et  facile  est  déjà 
assuré  à  Marseille  et  Cette.  Reste  à  l'assurer  aussi  facilement 
avec  Toulon ,  et  c'est  chose  dont  nous  croyons  qu'on  se  préoccupe 
assez  peu. 
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Or,  3o  vapeurs  de  200  chevaux  consomment  par  mois,  à 
i5  jours  de  chauffe,  8  mille  tonneaux,  soit  par  an  100  mille 
environ.  On  voit  donc  que  nos  ports  du  Midi  auraient  les  appro- 
visionnements de  leurs  vapeurs  assurés  largement. 

Port-Vendres  est  moins  bien  pourvu  ;  cependant  il  pourrait 
être  alimenté  par  les  bassins  houilliers  des  Pyrénées-Orientales, 
de  l'Hérault  et  de  l'Aude.  Les  communications  appellent  encore 
là  toute  la  sollicitude  du  Gouvernement. 

Si  nous  jetons  actuellement  les  yeux  sur  les  ports  du  golfe 
de  Gascogne,  tels  que  Bordeaux,  Rochefort  et  la  Rochelle, 
nous  trouvons  un  véritable  dénûment  dans  leur  voisinage.  Nous 
ne  voyons  que  les  mines  d'/l  lais  et  autres  groupes  du  Midi  qui 
pourraient,  après  avoir  jeté  leurs  produits  à  Cette,  les  achemi- 
ner à  Bordeaux,  a  laide  du  canal  du  Languedoc.  Ce  serait  très- 
long  et  très-coûteux,  mais  le  littoral  sud-ouest  de  la  France 
n  a  pas  d'autres  ressources  dans  son  voisinage  ;  il  faut  en  prendre 
son  parti,  en  songeant  que  la  principale  action  des  vapeurs 
aura  lieu  surtout  dans  la  Manche  et  la  Méditerranée. 

Viennent  ensuite  les  ports  de  Nantes,  Lorient,  Brest  et  Saint- 
Malo. 

Nantes  reçoit  par  la  Loire  d  abord  les  produits  houilliers  de 
la  basse  Loire,  soit  4o,ooo  tonneaux  provenant  du  groupe  de 
Chalonne  et  de  Montrelet,  et  enûn  pourrait  à  la  rigueur  se 
pourvoir  également  des  4o,ooo  tonneaux  du  bassin  de  Decize, 
qui ,  à  la  vérité ,  auraient  un  bien  long  trajet  à  parcourir  sur  la 
Loire,  avant  d'arriver  au  port.  Or,  comme  Nantes  communique, 
ainsi  que  nous  allons  le  voir,  avec  les  autres  ports  de  Bretagne, 
à  l'aide  de  canaux  intérieurs ,  il  s'agirait  donc  de  donner  un 
grand  développement  au  bassin  de  la  basse  Loire,  le  seul  appelé 
à  approvisionner  les  vapeurs  de  nos  ports  bretons.  Voyons  main- 
tenant comment  s'opèrent  les  communications  entre  Nantes  et 
ces  ports.  Celles  de  Nantes  à  Brest  ont  lieu  à  l'aide  du  canal 
de  Bretagne,  qui  vient  déboucher  à  Chàteaulin;  celles  avec 
Saint-Malo,  par  Ja  Vilaine,  l'Ile  et  la  Rance  ;  celles  avec  Lorient, 
par  le  Blavet  une  partie  de  l'année.  On  voit  donc  combien  il 
importerait  de  réparer  et  d'entretenir  le  canal  de  Bretagne, 
qui  a  coûté  des  millions  naguère ,  et  ne  serait  peut-être  pas  na- 
vigable si  la  guerre  éclatait.  Examinons  maintenant  les  ports 
de  la  Manche. 

Cherbourg  a  dans  son  voisinage  le  bassin  de  Littry,  situé  à 
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une  vingtaine  de  lieues,  et  avec  lequel  un  chemin  de  1er  serait 
à  établir.  H  produit  60  mille  tonneaux. 

Le  Havre  aurait  les  produits  de  Valenciennes,  dirigés  par 
chemin  de  fer  à  Paris  d'abord,  puis  au  Havre,  ce  qui  serait 
coûteux;  dans  le  système  de  communications  actuelles,  on  les 
aurait  par  l'Oise  et  les  canaux  du  Nord.  Dunkerque  serait  plus 
facilement  approvisionné  par  ces  mêmes  produits  du  bassin  de 
Valenciennes,  dont  Anzin  et  Douchy  sont  les  groupes  princi- 
paux; situés  à  une  vingtaine  de  lieues  de  ce  port,  ils  v  entre- 
raient d'autant  mieux  leur  combustible  qu'un  chemin  de  ferles 
réunit  et  aboutira  incessamment  au  petit  port  de  Boulogne. 

Le  bassin  de  Valenciennes  ne  produit  pas  moins  de  800  mille 
tonneaux  par  an. 

Nous  reviendrons  plus  tard  sur  la  nécessité  de  s'occuper  sé- 
rieusement des  moyens  de  développer  notre  combustible,  et  de 
l'acheminer  facilement  dans  nos  ports.  Nous  n'avons  voulu, 
cette  fois,  que  relever  une  erreur,  en  démontrant  que  la 
France  n'était  pas  si  pauvre  en  combustible  qu'on  la  voulait 
bien  faire. 

En  nous  résumant,  nous  ferons  remarquer  de  nouveau  que, 
tout  en  considérant  la  guerre  de  course  une  excellente  chose, 
nous  reconnaissons  quelle  ne  peut  être  pratiquée  qu'en  s'ap- 
puyant  à  la  fois  sur  une  flotte  à  voiles  et  sur  une  flotte  à  va- 
peur; il  ne  faudrait  donc  pas  dire  que  l'on  doit  opter  entre 
l'une  ou  l'autre,  mais  bien  qu'il  faut  les  adopter  l'une  et  l'autre, 
c'est-à-dire  que  la  France  doit  augmenter  courageusement  son 
budget  annuel,  si  elle  veut  être  prête  à  tout  événement. 

Réponse  aux  observations  précédentes  du  journal  la  Flotte. 

Bordeaux,  le  27  novembre  18iï. 

Monsieur  le  rédacteur  des  Annales  maritimes,  je  viens  vous 
demander  la  permission  d'ajouter  quelques  mots  à  mon  article 
sur  les  vaisseaux  et  sur  les  vapeurs.  Les  réflexions  que  mon  tra- 
vail a  inspirées  au  journal  la  Flotte,  dans  son  numéro  du  17  dé- 
cembre, me  font  voir  que  cette  feuille  n'a  point  saisi  le  fond  de 
ma  pensée,  que  je  vais  chercher  à  développer  complètement. 

On  se  rappelle,  sans  doute,  que  le  journal  la  Presse  fit  pa- 
raître une  série  d'articles  dans  lesquels  cette  feuille  cherchait  à 
bien  conv  aincre  le  monde  que  nous  n'avions  ni  flotte  ni  armée  de 
terre.  Cette  assertion  m'ayant  paru  non-seulement  mal  fondée, 
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mais  encore  dangereuse,  je  crus  devoir  revenir  sur  ce  principe, 
qu'il  eût  été  si  utile  de  maintenir  an  lieu  de  le  contester,  que  la 
France  peut,  au  point  où  en  est  la  science  navale ,  faire  de  grandes 
choses,  avec  une  escadre  de  3o  vaisseaux  et  les  approvisionne- 
ments quelle  nécessite.  A  ce  propos,  le  journal  la  Flotte  a  ré- 
pété qu'après  une  lutle,  même  heureuse,  de  notre  escadre,  une 
escadre  ennemie,  toute  fraîche ,  viendra  la  comhattre,  et  par 
suite,  la  détruire  peut-être,  ou  du  moins  la  bloquer,  ce  qui  re- 
vient à  dire  queia  raison  du  plus  fort  est  toujours  la  meilleure; 
mais,  à  ce  compte-là,  nous  n'oserions  jamais  rien  entreprendre, 
ni  sur  mer  ni  sur  terre,  car  il  est  bien  évident  que,  de  tout  temps, 
l'infériorité  numérique  a  été  de  notre  côté,  ce  qui  ne  nous  a  pas 
empêché  de  remporter  quelquefois  la  victoire.  A  mon  tour,  je 
demanderai  au  journal  la  Flotte  quel  est  son  but  en  cherchant  à 
nous  ôter  tout  espoir  de  réussite?  Lorsqu'un  peuple  a  fait  d'im- 
menses sacrifices  pour  relever  sa  marine,  comment  vient-on  lui 
dire  que  ses  efforts  seront  superflus,  et  que  sa  seule  chance  favo 
rable  est  d'être  bloqué  après  un  premier  combat,  comme  si  les 
événements  de  mer,  les  embarras  du  peuple  ennemi,  dont  on  ne 
tient  jamais  compte,  et  mille  circonstances,  impossibles  à  pré- 
voir, mais  qui  servent  presque  toujours  les  projets  d'une  escadre 
qui  débute  par  une  victoire,  n'infirmaient  pas  cette  désolante 
doctrine.  Les  Hollandais,  les  Français  et  les  Anglais  ont  livré 
bien  des  combats  sur  mer,  depuis  deux  cents  ans,  et  je  ne  sache 
pas  que  l'histoire  offre  un  seul  exemple  à  citer,  à  l'appui  de  cet 
argument  relatif  aux  suites  d'un  second  combat,  que  l'on  re 
garde  comme  décisif  contre  nous.  Quant  à  moi,  je  suis  intime- 
ment convaincu  qu'une  escadre  française,  déjà  victorieuse  et  li 
vrant  un  second  engagement,  aurait  beaucoup  de  chances  en  sa 
faveur,  si  nos  ports  étaient  suffisamment  fournis  de  mâts,  de 
vergues,  de  cordes  et  de  voiles  de  rechange,  toutes  choses  qu'il 
est  facile  de  se  procurer  à  l'avance,  et  qui  n'exigeront ,  pour  être 
mises  en  place,  que  quelques  journées  de  travail. 

La  Flotte  prétend  prouver  que  nous  ne  sommes  pus  en  me 
sure  de  faire  une  guerre  d'escadre;  mais  elle  ne  sait  doue  pas 
que  ce  genre  de  guerre  est  inévitable  dans  l'état  présent  des 
choses,  et  que  la  substitution  qu'elle  propose,  et  qui  consisterait 
à  expédier,  contre  les  flottes  marchandes  de  l'Angleterre,  nos 
vaisseaux, disséminés  en  fortes  divisions,  ne  peut  être  un  projet 
sérieux.  Ce  journal  étant  rédigé  ave»   trop  d'intelligence  ei  de 
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lovante  pour  ne  pas  reconnaître  le  danger  de  ses  attaques,  du 
moment  ou  il  aura  senti  qu'une  escadre  de  .'b>  \aisseaux  serait 
indispensable  en  lemps  de  guerre,  je  vais  entrer  dans  de  nou- 
veaux détails  sur  ce  point,  qui  le  ramèneront,  je  l'espère,  aux 
idées  que  j'ai  développées. 

La  Flotte  comprendra  facilement,  tout  d'abord  ,  qu'il  serait 
de  la  plus  grande  imprudence  d'envoyer  nos  vaisseaux  au  loin, 
et  de  laisser  ainsi  sans  défense,  et  à  la  portée  des  coups  de  l'en- 
nemi, 1  s  parties  faibles  de  notre  territoire.  Or  il  est  bien  évi- 
dent que  d'ici  à  dix  ans,  au  moins,  notre  possession  d'Afrique 
sera  bois  d'état  de  se  suffire  à  elle-même,  au  point  de  supporter 
que  ses  relations  avec  la  mère  patrie  puissent  être  interrompues 
sans  inconvénient.  11  est  bien  évident  aussi  que,  l'Algérie  étant 
notre  seul  point  vulnérable,  du  côté  de  la  mer,  le  seul  qui  inté 
resse  vivement  l'avenir  de  la  France  ,  les  Anglais  porteront  prin- 
cipalement leurs  forces  de  ce  côté,  et  y  enverront  leurs  vaisseaux 
et  leurs  vapeurs.  La  guerre  en  escadre  deviendra  dès  lors  une 
nécessité;  il  ne  s'agira  plus  d'examiner  si  nous  pouvons  lutter  ou 
non,  avec  une  flotte  de  3o  vaisseaux,  mais  bien  de  les  réunir 
pour  le  combat  ;  soit  que  nous  nous  tenions  sur  la  défensive .  ou 
que  nous  prenions  l'initiative,  en  prévenant  les  projets  de  l'An- 
gleterre, et  en  l'attaquant,  dès  le  commencement  des  hostilités, 
par  son  côté  faible,  c'est-à-dire  dans  la  Manche,  une  escadre  est 
toujours  indispensable,  dans  un  cas  comme  dans  l'autre.  Ce  se- 
rait manquer  de  tactique  que  de  rompre  notre  force  navale,  en 
l'éloignant  des  côtes  de  France  et  en  la  disséminant  sur  plusieurs 
points. 

.le  reviens  aux  articles  du  journal  la  Presse.  Les  motifs  sur 
le  squels  cette  feuille  s'est  appuyée  pour  nous  engager  à  renoncer 
a  notre  marine  à  Yoiles  sont  des  plus  singuliers.  Ne  pourrait-on 
pas  dire  aussi,  en  retournant  contre  elle  si  s  propres  arguments, 
que,  malgré  tous  nos  efforts,  le  développement  de  la  vapeur  en 
France  sera  tou  jours  tellement  en  arrière  de  celui  qu'il  prend  en 
Angleterre,  qu'il  nous  sera  impossible  de  lutter  d'égale  à  égale 
avec  elle.  Chez,  nous,  la  fabrication  du  fer  est  très-coûteuse,  et 
la  houille  si  mauvaise,  comme  combustible,  que  Jusqu'à  présent, 
on  a  été  obligé  de  renoncer  à  s'en  servir  à  bord  des  vapeurs ,  tandis 
que,  de  l'autre  <ôlé  du  détroit,  le  minerai  de  fer  et  la  houille 
sont  tour  à  tour  superposés,  comme  si  la  nature  avait  voulu  se 
♦  harger  de  fournir  elle  mèmedesarmesà  notre  voisine.Mais, est-ce 
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a  dire  pour  cela  que  nous  devions  renoncer  à  l'espoir  d'avoir  un 
jour  uue  marine  à  vapeur  formidable?  Non,  sans  doute  :  ce  doit 
être  au  contraire  une  raison  de  plus  pour  nous  efforcer  de  la 
développer,  exigeât-elle  20,  3o,  4o  et  même  5o  ans  de  persévé- 
rance. La  vie  d'un  peuple  est  de  longue  durée;  il  faut  penser  à 
l'honneur  du  pays,  et  donner  à  nos  enfants,  si  le  temps  vient  à 
nous  manquer,  les  moyens  de  réaliser  nos  projets.  Lorsque  la 
Presse  a  attaqué  notre  marine  à  voiles  avec  une  véhémence 
étrangère  à  ses  habitudes,  elle  savait  probablement  aussi  bien 
que  nous  que  notre  marine  à  vapeur  ne  serait  pas  en  état  de 
fane  quelque  chose  par  elle-même  d'ici  à  quelques  années.  Où 
voulait-elle  en  venir?  Prétendait-elle  nous  faire  entendre  que, 
durant  ce  laps  de  temps,  il  serait  impossible  à  la  France  de  sou- 
tenir le  poids  d'une  guerre  maritime  ?  Si  telle  est  sa  manière  de 
voir,  le  journal  la  Presse  a  manqué  de  prudence  ^n  la  publiant, 
puisque  c'est  ainsi  que  l'on  pourrait  décourager  nos  marins, 
embarrasser  notre  ministère,  et  rendre  nos  voisins  plus  exigeants. 
Agréez,  etc. 

de  L'Espinasse. 


Nw2. — Compte  rendu  à  M.  le  vice  amiral  baron  de  Mackau,  ministre 
tle  la  marine,  d'un  voyage  dans  quelques  ports  de  la  Normandie  et 
de  la  Bretagne ,  fait  en  août  et  septembre 

Paris,  15  octobre  1844. 

Monsieur  le  ministre,  un  ordre  émané  de  Votre  Excellence, 
et  ùaté  du  \2  août  184/1,  m'envoyait  à  Brest,  en  passant  par  le 
Havre  et  Cherbourg.  Le  voyage  que  vous  m'autorisiez  à  faire 
avait  un  double  but  : 

Je  devais  <l'abord  recueillir,  dans  les  ports  que  je  viens  de 
nommer,  les  termes  particuliers  aux  marins  des  anciennes  pro- 
vinces de  Picardie,  Normandie  et  Bretagne,  afin  d'en  enrichir 
le  Glossaire  nautique  polyglotte,  dont  la  composition  est  remise  à 
ma  patience  et  à  mon  zèle; 

Je  devais  ensuite  chercher,  dans  les  archives  du  Havre,  de 
Cherbourg  et  de  Brest,  les  documents  relatifs  à  l'histoire  de  la 
marine  en  général ,  et  surtout  ceux  qui  se  rapportent  aux  époques 
obscures,  antérieures  à  l'organisatiou  de  la  marine  royale  par 
Colh«»rt. 
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charbon  qui  les  fait  marcher.  Nous  possédons  des  vaisseaux  par- 
faits de  tous  points ,  auxquels  il  ne  manque  que  des  mâts  ;  et  ce 
qu'il  y  a  de  plus  piquant,  c'est  que  nous  reconnaissons  tous, 
M.  le  directeur  des  ports  tout  le  premier  (  M.  Tupinier,  Considé- 
rations sar  le  budget  de  la  marine),  l'indispensable  nécessité  d'un 
approvisionnement  de  prévoyance. 

Cette  récapitulation  de  tous  nos  moyens  de  défense  serait  assez 
rassurante  pour  nous  faire  concevoir  la  possibilité  de  lutter, 
sans  trop  de  désavantage,  contre  l'Angleterre,  si  nos  ports  étaient 
mieux  approvisionnés. 

Il  est  à  croire  que  ce  ne  seraient  pas  là  les  seules  ressources 
de  la  France ,  si  elle  en  arrivait  à  courir  les  chances  d'une  guerre 
maritime.  L'intérêt  qu'elle  inspirerait  aux  peuples  qui  ont  une 
marine  lui  en  fournirait  bien  d'autres  qu'elle  ne  connaîtra 
qu'au  moment  du  danger.  Ainsi  les  États-Unis  d'Amérique  ne 
se  résigneraient  pas  à  jouer  un  rôle  passif  si  nous  avions  maille 
à  partir  avec  notre  voisine.  On  sait  à  n'en  pas  en  douter  qu'ils 
n'attendent  que  le  premier  coup  de  canon  tiré  de  ce  côté-ci  de 
l'Atlantique ,  pour  résoudre  en  leur  faveur  la  question  du  Cana- 
da. En  i84o,  n'avions-nous  pas  en  plus  le  matériel  naval  du 
pacha  d'Egypte  »  tandis  que  l'Angleterre  était  tellement  au  dé- 
pourvu, qu'après  avoir  enlevé  les  7  à  8  vaisseaux  armés  en  paix 
qu'elle  tenait  dans  le  Levant,  nous  aurions  pu  aller  l'attaquer 
dans  ses  ports.  On  a  répondu  qu'une  victoire  en  i84o  ne  nous 
aurait  point  assuré  l'empire  de  la  mer.  Non,  sans  doute;  mais 
un  succès  en  amène  un  autre ,  et  c'est  surtout  en  guerre  qu'on 
doit  faire  la  part  aux  chances  du  hasard,  quand  on  tient  à  réussir. 
11  eût  été  déplorable,  en  1 844,  de  voir  les  deux  nations  les  plus 
importantes  de  l'époque  en  venir  à  une  rupture  par  suite  de 
nos  démêlés  avec  le  turbulent  missionnaire  de  Taïti  ;  mais,  si  ce 
malheur  avait  dû  arriver,  la  France,  groupant  vivement  son 
escadre  sous  la  main  d'un  marin  habile  et  résolu,  n'était-elle 
paà  encore  prête  à  tout  événement? 

Enûn  cette  triste  querelle  a  été  étouffée ,  et  nous  espérons 
que,  grâce  à  la  visite  du  roi  Louis-Philippe  à  la  reine  d'Angle- 
terre, l'entente  cordiale  portera  des  fruits  qui  ne  seront  point 
amers  à  la  bouche  de  l'un  et  doux  au  cœur  de  l'autre.  Mais  si 
cette  espérance  venait  à  éére  trompée,  si  l'on  nous  obligeait  à 
recourir  à  la  triste  logique  du  canon ,  ce  seraient  encore  nos  bons 
vaisseaux  qui  se  chargeraient  de  la  réplique.  La  voile  passera 
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tage  sur  une  étendue  de  côtes  très-restreinte  et  presque  dans  les 
limites  de  leurs  provinces,  font  maintenant  des  voyages  plus 
longs,  et  sont  contraints,  pour  être  compris,  de  se  servir  du  vo- 
cabulaire français.  Les  choses  en  sont  venues  à  ce  point,  que 
j'ai  vu  à  Brest,  par  exemple,  des  patrons  de  chasse-marées,  de 
Roscoflf  ou  d'ailleurs,  qui  ne  savaient  les  noms  bretons  d'aucunes 
manœuvres,  d'aucune  voile,  et  qui  pour  me  les  dire  étaient 
obligés  de  les  demander  à  de  vieux  matelots,  hôtes  anciens  des 
bateaux  dont  les  courtes  navigations  s'accomplissent  en  pays 
breton  seulement. 

Je  viens  aux  recherches  que  j'ai  faites  dans  les  bibliothèques 
des  villes,  les  archives  départementales  et  communales,  et  les 
différents  dépôts  qui  appartiennent  à  la  marine. 

LE  HAVllE. 

La  bibliothèque  de  cette  ville  n'est  riche  en  aucune  espèce  de 
livres;  elle  est  surtout  pauvre  en  ouvrages  qui  ont  trait  à  la 
marine.  Elle  ne  possède  même  pas  tous  les  écrits  qui  sortirent, 
pendant  les  deux  derniers  siècles ,  des  presses  de  ses  imprimeurs, 
Jacques  Hubault  et  Faure.  J'y  cherchai  vainement,  entre  autres 
choses,  un  petit  dictionnaire  publié  en  1787,  parle  dernier  de 
ces  typographes,  et  qui  a  pour  titre  :  Termes  desquels  on  use  sur 
mer  dans  le  parler.  Ce  vocabulaire  paraît,  au  reste,  être  d'une 
très-grande  rareté,  car  je  l'ai  demandé  sans  succès  dans  toute  la 
Normandie  et  dans  toute  la  Bretagne.  J'aurais  été  curieux  de  le 
connaître,  pour  y  lire  les  termes  de  marine,  particuliers  aux 
Normands,  dont  je  suppose  que  l'auteur  dut  enrichir  son  travail. 
Je  ne  désespère  pas  de  l'avoir  un  jour  entre  les  mains,  plusieurs 
personnes  zélées  m'ayant  promis  de  le  chercher  et  de  me  le 
communiquer,  si  elles  le  rencontrent. 

Parmi  les  manuscrits  que  possède  la  bibliothèque  du  Havre, 
je  n'en  ai  pas  trouvé  un  seul  auquel  je  pusse  emprunter  une 
phrase  utile  à  la  rédaction  de  mon  Glossaire,  ou  un  renseigne- 
ment pour  l'histoire.  Je  pensais  que  je  serais  plus  heureux  aux 
archives  de  la  commune,  où  je  croyais  trouver  des  renseigne- 
ments :  sur  l'armement  fait  en  i5'i.">,  au  Havre,  à  lion  fleur,  à 
Dieppe,  à  Harfleuret  à  la  Fosse  de  l'Eure,  par  ordre  de  Fran- 
çois 1",  de  nombreux  vaisseaux  pour  aller  combattre  l'armée 
anglaise  dans  les  eaux  de  l'île  de  Wight;  sur  la  perle  de  la  grande 
nef  de  Bordeaux  devant  Honfleur,  »  peu  piès  à  la  même  épo 
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que1;  sur  l'armement  que  Henri  II  lit  en  1 54y ,  pour  la  déli- 
vrance de  Boulogne-sur-Mer;  sur  ceux  de  i559et  i5Go,  ordon- 
nés par  François  II,  pour  secourir  l'Ecosse;  enfin  sur  plusieurs 
expéditions  préparées  au  bas  de  la  Seine,  à  la  fin  du  xvi*  siècle 
et  au  commencement  du  xvn*.  .le  ne  sais  si,  en  effet,  les  ar- 
chives du  Havre  ont  conservé  des  traces  de  ces  événements  mari- 
times; je  ne  pus  y  être  introduit,  parce  que  le  classement  n'en 
est  pas  encore  achevé.  Mais,  sans  doute,  il  sera  fait  bientôt  et 
avec  toute  l'intelligence  désirable;  car  la  ville  en  a  confié  le 
soin  au  savoir  de  M.  Morlent,  homme  de  lettres  qui  n'ignore 
pas  tout  ce  qu'ont  de  valeur  pour  l'histoire  les  titres  authen- 
tiques des  cités  anciennes. 

M.  Morlent,  que  je  vis  à  ce  sujet,  me  fit  l'honneur  de  me 
dire  que,  son  intention  étant  de  faire  un  répertoire  analytique 
de  toutes  les  pièces  composant  le  dépôt  d'archives  qu'il  met  en 
ordre  maintenant,  il  aura  la  bonté  de  in  envoyer  le  catalogue 
de  celles  qui  peuvent  intéresser  l'histoire  de  la  marine.  Je  suis 
certain  que  ce  n'est  pas  là  une  promesse  vaine.  Quant  à  la  co- 
pie des  documents  dont  je  croirai  avoir  besoin  ,  M.  Morlent  ma 
offert  obligeamment  de  me  la  faire  lui-même.  D'ailleurs,  je 
pourrais  avoir  recours  au  zèle  tout  dévoué  de  M.  Viau,  ingé- 
nieux inventeur  de  Yhydrostal,  qui  lit  très-bien  les  vieilles  écri- 
tures, et  qui,  depuis  mon  passage  au  Havre,  a  bien  voulu  m'a- 
dresser  la  copie  d'un  édit  rendu,  le  3  mars  i4çjo,  à  Amboisc, 
par  notre  roi  Charles  VIII,  pour  une  levée  de  5oo  hommes, 
dans  les  élections  de  Montivillers,  Lisieux,  Caudebec,  Rouen ,  etc. 
marins  destinés  à  la  «  garde,  deflense,  équipaiges  de  ses  grants 
navires,  nefs  et  autres  bateaux  et  vaisseaulz  estans  sur  les  ports, 
et  havres  du  pays  et  duché  de  Normendie  [sic).  »  Cet  édit,  dont 
les  détails  sont  curieux,  et  qui  a  de  l'importance  en  ce  qui 
touche  aux  villes  du  littoral  et  à  la  marine  du  Ponent  pendant 
le  xv*  siècle,  n'a  pas  été  connu  par  les  collecteurs  des  Ordon- 
nances des  rois  de  France,  non  plus  que  par  le  père  Fournier2. 
Elle  manque  également  à  la  Collection  des  ordonnances ,  édits  et 
règlements  que  possèdent  les  archives  de  votre  département,  au 
Recueil  des  édits,  arrêts,  etc.  appartenant  à  la  Bibliothèque  de 

1  Voir  Les  faits  de  la  marine  et  navigaiyc .  par  Antoine  du  Couflans,  parmi 
les  Documents  inédits  sur  l'histoire  de  la  marine  au  TI7*  siècle,  que  j'ai  publié* 
clans  le»  Annales  maritimes,  en  juillrt  1842. 

1  Hydrographie. 
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la  marine,  et  je  sais  un  gré  infini  à  M.  Vian  de  nie  l  avoir  fait 

connaître1.  11  la  tiré  d'un  registre  manuscrit  du  xv*  siècle  ,cqui 

appartint  à  Loys  Raoulin  ,  receveur  de  Harlleur  à  cette  époque. 

Ce  manuscrit  fait  aujourd'hui  partie  de  la  bibliothèque  d'un 

amateur  à  Rouen. 

Entre  les  mains  de  M.  Morlent ,  dont  j'avais  l'honneur  de  vous 
parlera  l'instant ,  monsieur  le  ministre,  j'ai  vu  un  petit  manuscrit 
d'un  haut  intérêt;  il  est  intitulé  :  Mémoires  de  la  fondation  et  ori- 
gine de  la  ville  Françoise-de-Grdce ,  composez  par  maistre  Guil- 
laume de  Marceilles,  conseiller  du  roy,  et  son  premier  procureur  en 
la  dicte  ville,  dédiez  à  monsieur  [admirai  de  Villartz.  La  dédicace 
donne  une  date  certaine  à  cet  écrit.  André  de  Brancas,  sei 
gneur  de  ViHars,  fut  pourvu  de  la  charge  d'amiral  ie  2 3  avril 
i5g4t  en  remplacement  de  Biron,  élevé  à  la  dignité  de  maré- 
chal de  France;  il  mourut  vers  la  lin  de  i5q5  ou  dans  les  pre- 
miers jours  de  1096,  car  Charles  de  Montmorency,  duc  d'An 
ville,  fut  fait  amiral  de  France  en  sa  place,  le  2  1  janvier  j  5y (3. 
Le  livre  de  Marceilles  fut  donc  probablement  composé  vers 
1 59^,  c'est-à-dire  soixante  ans  environ  après  que  François  I*r  eut 
donné  ses  premiers  .soins  à  la  wlle  nouvelle  qui  devait  prendre 
un  jour  un  si  grand  développement ,  ayant,  tout  d'abord,  prime 
Harlleur  et  Ronfleur,  et  sétant  élevée  du  rang  de  simple  port  de 
pécheurs  à  celui  de  premier  port  militaire  du  Ponent. 

Marceilles  était  tout  voisin  des  événements  qu'il  devait  ia- 
conter;  il  en  recueillit  les  traditions  de  la  bouche  de  son  père 
et  des  autres  vieillards  qui  avaient  vu  grandir  la  ville;  aussi  sa 

chronique  a-t-clle  toute  l'apparence  d'un  tableau  naïf,  fait 

d'après  nature  par  un  peintre  lidèle. 

Quelques  passages  m'ont  surtout  intéressé,  et,  de  ce  nombre, 

est  celui  qui  rappelle  les  prelimiuaires  de  ia  bataille  livrée  par 
d'Annebaut  devant  IMe  de  \\  ight  (îô.'iô),  et  l'incendie  de  la 
grande  nef-caiTaquée  que  tous  les  historiens  ont  appelé  le  Car- 
racort  de  François  lrr.  11  est  une  autre  mention  de  t'autenr  à  la- 
queilej'ai  fait  uneatteution  particulière,  c'est  l'incendie,  sans  que 
personne  en  ait  deviné  le  motif,— el  pour  cela  011  l'attribua  à  la 
malveillance,  — de  deux  de  ces  ^ale.ues  que  j'ai  lai t  connaître 
dans  les  Documents  inédits  sur. l'histoire  de  la  marine  du  ah'  siècle, 

t  .     *    .  «  - 

'  Je  me  propose  tic  publier  celle  ordonnance  inédite  avec  un  as»cx  i;raml 
nombre  «l'autre*  lilrr>  ei  <|i.cmnmls  n,w».i>  muov.lre->  ,|«„»  w*  recWvi«Ji«  - 
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publics  par  ordre  du  ministre,  dans  les  Annales  maritimes  (juif- 
let'i842). 

Les  Mémoires  de  Marceîlles  sont  inédits,  et  Ion  n'en  con- 
naît que  trois  ou  quatre  copies  au  Havre;  M.  Morlent  a  le  pro- 
jet de  les  publier,  en  les  annotant  au  moyen  des  titres  originaux, 
qu'il  a  trouvés  déjà  et  qu'il  trouvera  encore  dans  la  archives  de 
la  ville.  Il  est  à  désirer  que  cette  publication  ne  se  fasse  pas  at- 
tendre trop  longtemps. 

Le  1  5  août,  j'eus  l'honneur  de  voir  M.  le  baron  Marrier  de  la 
Gatinerie,  commissaire  général  de  la  marine,  qui  me  montra  tout 
ce  qu'on  a  conservé  de  vieux  papiers  historiques  et  administratifs 
à  l'hôtel  de  la  marine.  Ils  sont  en  assez  grande  quantité,  et  les 
plus  anciens  remontent  à  peu  près  au  temps  où  Colbert  com- 
mença son  ministère.  La  série  de  cette  dernière  moitié  du  xvn6 
siècle  est  loin  d'être  complète  ;  il  y  a  des  lacunes  nombreuses 
que  l'on  remarque  aussi  dans  la  série  des  premières  années 
du  xviii*  siècle.  Les  documents  qui  se  rapportent  à  la  fin  de 
la  période  de  1700  à  1800  sont  beaucoup  plus  nombreux;  plus 
nombreux  encore  sont  ceux  qui  se  rapportent  au  temps  de  la 
république  et  de  l'empire.  J'ai  pu  me  rendre  aisément  compte 
de  l'état  des  choses,  parce  que  M.  le  commissaire  général,  dont 
le  zèle,  pour  la  conservation  des  archives,  est  aussi  intelligent 
qu'actif,  a  commencé  à  établir  un  ordre  logique  dans  la  masse 
de  pièces  officielles  que  lui  a  léguées  le  passé.  Autant  qu'il  l'a  pu , 
il  a  classé  tous  les  papiers  par  ordre  chronologique,  et  en  a  fait, 
non  pas  des  liasses,  mais  des  volumes,  qui,  en  attendant  une 
reliure  très-désirable,  et  que  M.  de  la  Gatinerie  no  désespère  pas 
de  pouvoir  leur  donner  un  jour,  le  ministère  aidant,  sont  abrites 
sous  des  chemises  de  cartons  soigneusement  étiquetées.  L'œu\re 
ainsi  entreprise,  avec  le  désir  d'être  utile,  est  loin  encore  d'être 
achevée,  mais  elle  se  poursuit  avec  une  persévérance  bien  digne 
d'éloges.  M.  de  la  Gatinerie  se  plaint  seulement  de  n'avoir  point 
d'auxiliaires  pour  mener  plus  vite  à  fin  son  classement. 

HONFLLLR. 

Arrivé,  le  17  août,  à  Honfleur,  après  m'étre  assuré  que 
l'hôtel  de  ville  n'a  dans  ses  archives  aucun  document  de  la  na- 
ture de  ceux  qui  sont  l'objet  de  mes  constantes  recherches, 
j'allai  rh»  z  M.  le  commissaire  des  classes,  chargé  du  service  ma- 
ritime dans  ce  port.  Je  vis,  dans  le  bureau  de  M.  Lelellier,  qud- 
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ques  registres  dont  le  mauvais  état  ne  témoigne  que  trop  du 
peu  de  cas  qu'on  en  a  fait  depuis  la  révolution  de  1789.  Ces  vo- 
lumes, qui  sont  le  reste  connu  des  registres  des  amirautés  de 
Hon/Jeur  et  de  Touques  ne  forment  point  une  série  ;  quatre  ap- 
partiennent à  Honfleur  et  deux  à  Touques  ;  ils  se  rapportent  au 
xrui'  siècle  plus  qu'au  xvn*.  Ils  sont  loin  cependant  d'être  sans 
intérêt,  et,  sans  doute,  M.  Letellier  aura  annoncé  à  Votre  Excel- 
lence qu'ils  Lui  ont  fourni  le  moyen  de  prouver  que  certains 
edits  rovaux  dont  on  niait  l'enregistrement  au  parlement  de 
Normandie  -y  furent  enregistrés  en  leur  temps.  Pour  moi,  ce 
que  j'y  trouvai  de  plus  curieux,  c'est  une  copie  de  la  coutume 
de  Honfleur*  rédigée  en  1672  ;  elle  est  dans  le  volume  coté  69 
et  70.  J'en  pus  extraire  un  passage  singulier  qui  trouvera  place 
dans  mon  Glossaire  nautique,  au  mot  Travers. 

Lue  liasse  assez  grosse  de  papiers  se  rapportant  aux  deux  der 
uiers  siècles,  papiers  ,  non  classés  encore,  auxquels  M.  Letellier 
veut  donner  l'ordre  chronologique,  et  qu'il  cataloguera,  en  les 
analvsant,  après  les  avoir  ordonnés,  m'a  fait  voir  plusieurs 
pièces  d'un  intérêt  très  réel.  Une  d'elles  fixe  d'une  manière  à 
peu  près  certaine  la  date,  resiée  jusqu'alors  inconnue ,  de  la  no- 
mination du  célèbre  Tromset  de  Valincour  aux  fonctions  desecr*?- 
taire  général  de  la  marine.  Cette  date  résulte  de  la  lettre  sui- 
vante, écrite  par  Pontchartrain,  le  17  décembre  1692,  à  MM.  de 
l'amirauté  de  Honfleur  : 

•  Messieurs ,  le^ieur  de  Valincourt  ayant  esté  nommé  secré- 
taire général  de  la  marine,  le  roy  veut  qu'à  l'avenir  vous  lui 
adressiez  les  procédures  des  prises  qui  seront  amenées  dans  les 
ports  de  votre  juridiction  dans  les  temps  et  suivants  les  règle- 
ments faits  par  Sa  Majesté  pour  l'instruction  de  ces  procédures, 

qui  vous  ont  esté  envoyez,  etc  » 

De  cette  lettre,  dont  je  n'ai  retrouvé  la  copie  ou  la  mention, 
ni  dans  le  volume  n°  91  de  la  Collection  des  ordres  du  roy  (marine 
du  fument,  1  6*92,  manuscrit  des  Archives  de  la  marine),  ni  dans 
Je  llegistre  des  prises,  année  1 692,  manuscrit  des  mûmes  Archives  ; 
ni  dans  l'extrait  de  Ja  correspondance  de  M.  de  Pontchartram 

de  cette  lettre  un 


(1691  à  1699).  manuscrit  relié  en  maroquin  ;  uc 
peut  induire  que  c'est  vers  les  premiers  jouis  de  décembre  ioij- 
une  Valincour  fut  appelé  au  poste  important  que  \  influence 
de  \I   le  comte  de  Toulouse  fit  conlier  à  *oii  dévouement  et  a 
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Luc  lettre  de  Valincour,  adressée  aussi  à  MM.  de  l'amirauté  de 
Honfleur,  et  datée  du  6  mai  170:2,  nous  révèle  un  Tait  resté,  il 
nie  semble,  ignoré  des  historiens  de  la  marine  :  c'est  que  Valin 
cour  avait  un  frère  ,  assez  avant  dans  les  bonnes  grâces  de  l'ami 
ral  de  France,  et  assez,  versé  dans  les  choses  de  la  marine  pour 
qu'il  pût  remplacer  le  secrétaire  général,  quand  il  quittait  la 
cour.  Voici  la  lettre: 

«  Messieurs,  estant  oblige  de  servir  auprès  de  la  personne  de 
Monseigneur  le  comte  de  Toulouse,  pendant  la  campagne  qu'il  va 
faire  sur  mer1,  S.  A.  S.  m'a  commandé  de  vous  dire  que  vous  n'avez 
qu'à  continuer  pendant  son  absence  à  écrire  pour  les  affaires  qui 
la  regardent,  en  la  manière  que  si  S.  A.  S.  estoit  encore  icy  et  sans 
y  rien  changer;  vous  recevrez  les  réponses  par  mon  frère  que 
S.  A.  S.  a  bien  volu  charger  en  mon  absence  de  tout  ce  qui  re- 
garde ses  affaires,  comme  vous  le  verrez  par  la  copie  collationnée 
de  sa  commission  que  je  vous  envoyé,  et  que  \ous  ferez  enregis- 
trer où  besoin  sera,  etc.  » 

Cette  lettre  de  Valincour  n'est  pas  la  seule  que  j'aie  vue  à 
Honlleur;  il  y  en  a,  dans  la  liasse  que  j'ai  examinée,  plusieurs 
autres  relatives  à  des  affaires  de  service.  Elles  sont  en  général 
médiocrement  importantes. 

Je  n'ai  pas  lu  toute  la  correspondance  de  Seignelay  et  de  Pont- 
char  train  avec  l'amirauté  ;  elle  est  assez  considérable  :  je  crois 
que  la  plupart  des  lettres  qui  la  composent  se  retrouveraient 
dans  les  Registres  des  ordres  du  roy.  Cependant  plusieurs  pour- 
raient bien  ne  pas  s'y  trouver  ;  je  n'ai  pu  vérifier  que  pour  deux  : 
celle  de  Pontchartrain  dont  j'ai  donné  plus  haut  le  texte,  et  une 
de  Seignelay  annonçant  aux  juiesde  l'amirauté  qu'une  chambre 
générale  d'assurance  a  été  établie  à  Paris  (if>  juillet  i(»8(>;  :  et. 
de  mes  recherches ,  il  est  résulté  qu'il  n'y  a  mention  de  ces  lettres 
dans  aucun  des  recueils  que  possèdent  les  Archives  de  la  ma- 
rine. 

Quelques  lettres  signées  :  L.  A.  de  Bourbon  u*e  comte  dt  Tou- 
louse), une  correspondance  de  M.  de  Montmor,  intendant  au 
Havre  (  1  (585 ) ,  et  des  lettres  d'une  date  plus  récente  complètent 
la  collection  des  pièces  historique*  qui ,  des  bureaux  de  l'ancienne 
amirauté  de  Honfleur,  sont  venues  dans  ceux  de  M.  le  commis- 
saire de  l'inscription  maritime. 

1  (Test  la  campagne  de  Mestine  et  de  Païenne,  pétulant  la  pierre  «lel.i  <ne 
.-C5*inn.  Le  liis  «le  Loni*  XIV  commandait  alors  nu   escadre  \aisM\uu. 
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CHERBOURG. 

Les  manuscrits  de  Caen,  dont  le  catalogue  a  été  publié  par 
M.  Haenel,  ne  devant  rien  offrir  à  ma  curiosité,  je  me  rendis 
tou*  de  suite  de  Honfleur  à  Cherbourg,  où  j  arrivai  le  18  août, 
dans  la  soirée. 

1/on  premier  soin  fut  de  me  présenter  chez  M.  le  préfet  nia- 
nu'me,  qui  me  fit  connaître  que,  si  les  bureaux  de  la  marine 
ont  une  grande  quantité  de  papiers  modernes,  il  ne  paraît  pas 
qu'ils  aient  de  ces  documents  dont  je  poursuis  la  découverte. 
M.  Gard,  ancien  capitaine  de  frégate  et  bibliothécaire  du  port, 
ne  fut  pas  moins  explicite  à  ce  sujet. 

Je  n  avais  pas  l'espérance  que  les  archives  de  la  ville  seraient 
riches  en  titres  anciens  ;  les  vicissitudes  furent  si  grandes  pour 
Cherbourg  qu'un  miracle  seul  aurait  pu  sauver  un  certain 
nombre  de  ceux  qui  se  rapportaient  à  l'histoire  de  cette  cité 
maritime.  Ce  miracle  n'était  pas  absolument  impossible,  bien 
qu'il  eût  contre  lui  la  ville  pillée,  vers  la  fin  du  xnie  siècle,  par 
les  soldats  d'Edouard  III;  la  ville  prise  de  vive  force  par  les  An- 
glais en  1     &  et  reprise  par  Charles  VII,  quand  ce  roi  fut  enfin 
maître  de  la  Normandie.  Sons  doute,  en  quittant  une  place 
qu'ils  avaient  possédée  longtemps,  les  Anglais  avaient  dû  em- 
porter ce  qui,  des  archives,  avait  échappé  au  sac  de  1298,  ou  le 
brûler,  acte  de  barbarie  dont  on  ne  se  faisait  guère  faute  alors, 
a  quelque  pavs ,  à  quelque  parti  que  l'on  appartînt.  Je  sus  bien- 
tôt que  Cherbourg  a  très-peu  de  chartes,  et  que  les  chroniques 
anciennes,  si  des  moines  laborieux  en  écrivirent  là  comme  par- 
tout, ont  tout  à  fait  disparu.  I>es  titres  de  la  ville,  depuis  la  der- 
nière moitié  du  xv*  siècle  jusqu'à  1768,  époque  de  la  prise  de 
Cherbourg  par  \es  Anglais  l,  paraissent  aussi  avoir  été  dispersés 
ou  anéantis  en  partie  par  les  vainqueurs;  car,  sur  celte  période 
la  ville  ne  possède  que  bien  peu  de  chose.  C'est  ce  qui  me  fol 
assuré  par  un  savant  respectable,  aussi  plein  d'urbanité  (pie  de 
mérite,  qui  publia,  en  1 830,  des  Détails  historique  sur  V ancien 
port  de  Cherbourg,  travail  d  une  critique  excellente  que  je  suis 
heureux  de  tenir  de  sa  main.  M  Asselin,  auteur  de  cet  ouvrage, 
jouit  donc  juste  réputation  derudit.  Son  patriotisme  lui  a  fait 

1  f,,8  août  La  biblîothtquc  rfc  Tarn  po5*Mc  «ne  relation  manuvm,.  <\r 
e*i  êv+nrmmt. 


Digitized  by  Google 


00  ANNALES  MARITIMES. 

continuer  avec  persévérance,  pendant  une  longue  vie  d'étude,  la 
recherche  de  tout  ce  qui  intéresse  son  pa\s  natal.  Si  donc  il  n'a 
trouvé,  quant  à  l'importance  maritime  de  la  ville  et  aux  expé- 
ditions sorties  de  son  port  aucun  renseignement  dont  l'histoire 
de  la  marine  puisse  profiter,  c'est  qu'il  n'y  a  ni  à  Cherbourg,  ni 
dans  aucune  ville  du  Colentin  di  s  sources  cachées  pour  l'histoire 
locale. 

Je  vis  chez  M.  Asselin  le  Grant  routier  et  pilotage  de  Pierre 
Garcie,  livre  composé  vers  1 483,  imprimé  en  i52i,  devenu 
très-rare  et  dont  j'ai  cherché  vainement  dans  mon  voyage  un  se- 
cond exemplaire1.  Le  possesseur  de  cette  curiosité  bihliogra 
phique  me  permit  d  en  extraire  quelques  passages  qui  trouve- 
ront place  dans  mon  Glossaire  aux  articles  :  Ance,  Funayn,  Nort, 
Su,  Siroest,  Nordoest,  etc. 

GRAN VILLE. 

Le  20  août  je  me  rendis  de  Cherbourg  à  Granville.  M.  Preuilly, 
commissaire  de  l'inscription  maritime,  eut  la  bonté  de  iu  in- 
troduire à  la  mairie  dont  je  dési.ais  fouiller  1rs  archives.  Le 
carton  des  chartes  fut  mis  obligeamment  à  ma  disposition;  j'y 
vis  un  nombre  assez  grand  de  titres  curieux,  mais  dont  aucun 
ne  se  rapporte  directement  à  l'histoire  de  la  marine.  Les  seules 
pièces  dont  je  pris  copie,  parce  qu'elles  doivent  trouver  place 
dans  mon  Glossaire  aux  articles  Hable  (  Havre)  et  Chaussée,  sont  : 
i°  des  Lettres  par  lesquelles  s'obligent  les  principaux  habitants 
de  Granville,  pour  leurs  concitoyens,  relativement  aux  répa- 
rations à  faire  à  la  jetée  (chaussée)  du  port  (4  niais  i564); 
2°  des  Lettres  patentes  de  Charles  IX  autorisant  les  habitants  de 
Granville  à  s'imposer,  au  prorata  des  bénéfices  de  leur  trafic  sur 
mer,  pour  le  rétablissement  de  la  jetée  (a5  mai  1 564  ).  Je  crois 
ces  pièces  inédites;  mais  elles  furent  copiées,  au  xvmc  siècle,  par 
l'auteur  du  liecued  d'édits,  arrêts,  etc.,  qui  appartient  aux  ar- 
chixes  de  la  marine;  elles  y  figurent  au  tome  1er,  pages  116  et 
i36.  Les  textes  du  xvie  siècle  ne  furent  point  respectés  par  le 
copiste  du  recueil  dont  je  parle;  il  crut  devoir,  nou  seulcineut 
en  changer  l'orthographe  et  le  style,  mais  encore  en  altérer  le 
sens1'.  J'ai  eu  soin  de  conservera  ces  documents  leur  pbysiono- 

1  La  biblothèque  du  Roi  |Ki*sede  un  exemplaire  du  traité  de  Pierre  Garcie 
qui  nediflerc  de  celui  de  M.  Asselin  que  par  le  fleuron  du  titre. 

-  Ainsi,  les  1<  lires  des  habitants  de  Granville  discnl  :  -  Item,  que  tout  na- 
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mie  originale,  parce  que  je  suis  de  ceux  qui  pensent  qu'en  ces 
sortes  de  rhoses  la  forme  est  respectable  autant  que  Je  fond. 

Le  bureau  de  l'inscription  maritime  à  Granville  n'a  point 
d'archives  historiques»  et  Votre  Excellence  comprendra  aisé- 
ment qu'il  en  doive  être  ainsi  :  Granville,  depuis  l'institution 
des  fiasses,  n'a  participé  à  aucune  expédition  importante;  il  ne 
peut  donc  v  avoir  dans  les  papiers  recueillis  par  le  commissaire 
aucune  mention,  qui  puisse  servir  à  l'histoire. 

Je  ne  quittai  pas  Granville  sans  avoir  visité  une  personne 
midi  te  qui  a  fait  son  étude  particulière  des  documents  histori- 
ques relatifs  au  pays.  M.  Mayeux,  ancien  commandant  de  place, 
me  reçut  avec  courtoisie,  me  donna  de  curieux  détails  sur  les 
antiquités  de  la  ville,  mais  il  ne  put  m'indiquer  aucune  charte, 
aucun  manuscrit  dont  je  dusse  faire  mon  profit.  Les  titres  que 
j'avais  vus  a  Vhôtel  de  ville  sont  les  seuls  dont  il  eût  à  me  con- 
seiller la  lecture. 

A  VR  ANCHES. 

La  bibliothèque  d'Avranches,  formée  de  livres  qui  ont  appar- 
tenu à  plusieurs  communautés  religieuses  et  particulièrement  à 
Vabbaye  célèbre  du  Mont -Saint  Michel ,  semblait  devoir  m  offrir 
des  ressources  précieuses.  Il  paraissait  difficile  que  je  ne  trou- 
vasse pas  là  quelques  chroniques  écrites  par  des  moines  nor- 
mands, et  racontant  les  événements  mémorables  dont  le  littoral 


vire  qui  sera  pur  apr'fs  construit  et  édiflit  en  ladietc  paroisse  <tc  Granville....  • 
qui  est  facile  à  concevoir,  l'obligation  des  habitants  engageant  l'avenir  et  le 
pv*v?nt  tout  ensemble  ;  le  copiste  n'entendant  pas  cette  phrase  si  claire,  et  ne 
P°«vwit  lire  les  mots  écrits  par  le  notaire  du  xri'  siècle,  arrangea  ainsi  cette 
disposition  de  l  acté  :  «  Tout  navire  qui  sera  partir  après  construit  de...  »  Ailleurs, 
le  rédacteur  de  Vaclc  s'exprime  en  ces  termes  :  e  Pavent  chacun  voiage  pour 
l'augmentation  d'icelte  chaussée  la  valeur  d'un  lot  du  gaing  et  profict  qu'il* 
auront  pour  ledict  \oiage  à  prendre  sur  chacun  des  navires  compaignons  et 
Wctuai/Jeura.  •  Le  copiste  du         siècle,  ne  devinant  pas  que  les  navires 


Ica  navires.  Les  lettres  patentes  de  Charles  IX  ne  sont  guère 
traitées;  ainsi ,  dans  la  copie  du  jmn'  siècle  ,  elles  sont  datées  de  1593 
et  .dr  notre  W?nc  le  troisième,,  quand ,  dans  la  charte  originale .  elle*  sont 
dr  ntav  I  561  ce  qui  doit  être  eu  effet,  la  délibération  des  bourgeois  de  Gran- 
nlleéûnt  du  4  mars  précédent,  et  1564  *unt^ bien  l»^"»*™  année  du 
nV„e  dr  Charles  IX,  mnnsé  M.r  le  IrAnc  le  lf»  décernée  1560. 
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de  l'ancien  duché  de  Normandie  Fut  le  sanglant  théâtre.  Cette 
opinion  n'était  pas  seulement  la  mienne;  tous  ceux  qui  connais- 
sent, sur  sa  renommée,  la  bibliothèque  d'Avranches,  m'avaient 
affermi  dans  celte  croyance,  qui  fut,  helas!  complètement 
trompée.  Point  de  chroniques  normandes  autres  que  celles  de 
Dudon  et  de  Guillaume  de  Jumiéges,  et  celles-là  ne  sont  des 
nouveautés  pour  personne;  point  de  manuscrits  anciens  où  je 
pusse  trouver  des  enseignements  pour  l'étude  de  la  langue  mari 
time  et  de  l'histoire.  Un  manuscrit  moderne,  qui  me  fut  com- 
muniqué par  M.  Mottet,  le  savant  bibliothécaire  d'Avranches, 
dut  seul  fixer  mon  attention.  C'est  YHistoire  de  la  célèbre  abbaye 
da  Mont-Saint- Michel  au  péril  de  la  mer,  divisée  en  quatre  par- 
ties, le  tout  recueilli  des  enliens  (sic)  tiltres ,  chartes  et  pancartes 
de  celte  abbaye,  par  un  religieux  bénédictin  de  la  congrégation  de 
Saine t  Maur.  Ce  religieux  se  nommait  Jean  Ifuyncs;  il  paraît 
qu'il  composa  son  ouwage  vers  i(i38.  Le  manuscrit  que  j'eus 
sous  les  yeux  est  in-folio,  sur  papier,  d  une  écriture  cursive,  mi 
nuscule  et  très  diiïïcile  à  lire;  il  est  coté  u°  22  sur  le  catalogue 
des  manuscrits.  Le  seul  passage  que  je  crus  devoir  en  extraire 
est  au  fol.  128;  il  se  rapporte  à  un  armement  fait  à  Saint  Malo. 
en  1  4 23,  pour  la  délivrance  du  Mont-Saint  Michel.  Voici  le  texte 
du  frère  Jean  Iluynes  : 

«  Nonobstant  ces  fortifications  »  (faites  sur  le  rocher  de  Toni 
belinej  ■  se  voiants  •>  (les  Anglais)  «  toujours  avoir  du  pire  ils  re- 
doublèrent leurs  troupes  et  posèrent  le  siège  à  cette  ville  tant 
par  mer  que  par  terre.  Le  roy  insulaire  y  ayant  envoie  un  grand 
nombre  de  vaisseaux  chargés  d'hommes  d'armes,  de  munitions 
et  d'artillerie,  du  costé  de  la  ureve  ils  bastirent  plusieurs  forts  et 
bastions;  ils  dressèrent  entres  autres  une  bastille  à  la  rive  d'Ar- 
devon  et  une  en  la  paroisse  d'Klpas  tellement  qu'on  ne  pouvoit 
plus  entrer  ni  sortir  du  mont. 

«  Mais  le  duc  de  Hretaigne,  Jean  V"",  prévoyant  que  si  l'An- 
gîois  devenoit  maistre  de  ce  mont,  les  frontières  de  son  duché 
ne  se  pouiToient  garantir  des  invasions  et  ravages  de  la  garnison 
qui  y  seroit  laissée,  encore  bien  qu'il  n'eût  point  de  guerre  contre 
eux ,  il  délibéra  de  s'opposer  à  leur  entreprise  ;  ponrce  subjert  il 
fit  secrètement  armer  partis  (sic)  des  vaisseaux  à  Saint-Maîo,  dis- 
tant de  9  à  1.0  lieues  de  ce  mont,  par  le  sieur  de  Beaufort  sou 
admirai,  auquel  se  joignit  Guillaume  Montfort ,  cardinal  et 
évesque  de  la  viHe  df»  Saint-Malo,  avec  les  sieurs  Combmirg,  de 
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Montauhan,  Coetquin  et  plusieurs  chevaliers  et  esquiers  bre- 
tons, lesquels  tous  ensemble  se  résolurent  d'attaquer  les  vais- 
seaux anglais,  ce  qu'ils  exécutèrent  avec  tant  de  générosité  et  de 
bonheur,  que,  quoyque  les  ennemis  tinssent  ferme  et  se  deffen- 
disseot  fort  vaillamment,  néantmoins  les  Bretons  ayant  cram- 
ponne les  vaisseaux  et  combattant  main  à  main,  ils  les  mirent 
la  p/upart  à  mort  et  le  reste  en  déroute.  » 

Dom  Huynes,  fort  abondant  en  détails  pour  tout  ce  qui  est  de 
/histoire  ecclésiastique  du  Mont-Saint-Michel,  borne  à  ce  peu 
de  phrases  le  récit  d'un  des  faits  militaires  les  plus  intéressants 
du  xv*  siècle.  Probablement,  ce  laborieux  compilateur  n'avait 
trouvé  dans  les  archives  de  son  couvent  qu'un  court  mémorial  à 
'.  appui  d'une  tradition  glorieuse,  que  les  habitants  du  Mont  et 
ceux  du  littoral  voisin  s'étaient  transmise  de  père  en  fils,  et  nous 
devons  regretter  beaucoup  qu'il  ail  été  privé  de  documents  plus 
circonstanciés.  Lu  des  historiens  de  Bretagne,  dom  Lobineau, 
qui  me  paraît  avoir  connu  ou  le  document  analysé  par  dom 
Huvnes,  ou  plutôt  le  manuscrit  lui-même  de  <■«?  moine,  car  la 
mention  qu'il  fait  de  l'expédition  partie  de  Saiot-Malo,  en  1 42  3, 
diffère  très-peu,  par  les  termes,  de  celle  que  Votre  Excellence 
vient  de  lire;  dom  Lobineau  ne  put  sans  doute  se  procurer  des 
notions  satisfaisantes  sur  le  nombre  de  navires  conduits  par 
Beau  fort,  sur  leur  importance,  leurs  noms,  et  les  ports  de  la 
côte  ou  ils  furent  armés;  les  preuves  du  16'  livre  de  son  his- 
toire ne  présentent,  en  effet,  aucun  éclaircissement  à  ce  sujet. 

Avant  lui,  le  père  Fournier  qui,  pour  composer  les  Mémoires 
Ae  \a  marine  française,  compris  dans  son  Hydrographie,  fit  de 
sérieuses  explorations  dans  les  bibliothèques,  n'avait  pas  men- 
tionné V armement  breton,  assurément  parce  qu'aucune  des 
pièces  historiques  venues  à  sa  connaissance  ne  le  lui  avait  ré- 
véié.  Domainm,  dans  son  Recueil  historique  et  chronologique 
de  faits  mémorables  pour  servir  à  l'Histoire  générale  de  la  ma- 
rine (1  7«*  1  ) .  négligea  aussi  cett  •  expédition ,  dont  il  aurait  pu  ce- 
pendant emprunter  k  Lobineau  la  date  et  la  circonstance  prin- 
cipale. Peut-être  jugea-t -il  de  son  importance  par  la  brièveté  de 
cet  écrivain;  peut-être  aussi  pensa-t-il  que  c'était  un  événement 
sur  lequel  on  pouvait  avoir  des  doutes,  puisque  l'historien  de 
Bretagne  n'avait  point  porté  l'indication  des  sources  où  il  avait 
puisé  à  la  niaise  de  la  page        ,  où  se  Ut  sa  narration  si  brève  K 

»  M.  l>on  r.urrin,  dan»  son  Histoire  maritime  de  France  1 1844),  a  cru 
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Les  doutes  sont  impossibles,  la  tradition  est  fidèle.  En  i638,  les 
chartes  du  couvent  du  Mont-Saint-Michel  ne  gardaient  plus  que 
des  traces  vagues  de  la  délixrance  momentanée  de  la  ville  en 
i4s3,  mais  un  monument  attestait  l'entreprise  et  le  succès: 
c'était  un  tableau  armorié  sur  lequel  on  avait  peint  les  noms  et 
les  écus  des  cent  vingt  chevaliers  bretons  venus  avec  Beaufort. 
Le  temps  dégrada  cette  peinture  héraldique,  mais  on  la  resti- 
tuée, et  elle  est  visible  aujourd'hui  à  la  mairie  du  Mont.  J'en  ai 
vu  aussi  une  copie  faite,  avec  beaucoup  de  soins,  par  un  savant 
antiquaire  d'Avranches,  M.  Mangon  de  la  Lande,  à  qui  je  ne 
pouvais  manquer  d'aller  demander  quelques  directions  pour 
mes  études  dans  son  pays. 

Si  le  jésuite  consciencieux  qui  publia  son  Hydrographie  en 
i63/i;  si  le  bénédictin  qui  écrivait  sur  le  Mont-Saint-Michel  en 
i638;  si  dom  Lobineau  qui  imprima  son  histoire  en  1707, 
n'eurent,  sur  le  fait  dont  je  viens  de  parler,  que  des  renseigne- 
ments incomplets,  alors  que  les  dépôts  d'archives  et  les  biblio- 
thèques des  couvents  et  des  particuliers  avaient  les  richesses  que 
la  révolution  de  1793  a  disséminées  ou  anéanties,  pourrait-on 
avoir  l'espérance  d'être  plus  heureux  qu'eux,  aujourd'hui  que 
tant  de  parchemins  ont  disparu,  brûlés  en  gargousses,  incendiés 
sur  les  places  des  villes  en  autodafés  politiques,  ou  détruits  par 
l'humidité,  ce  puissant  auxiliaire  du  vandalisme  et  de  l'igno- 
rance? Peut-être.  On  doit  tant  à  la  persévérance  dans  tout  ce  qui 
est  des  trouvailles  de  ce  genre!  on  doit  tant  au  hasard  ,  surtout: 
Le  hasard  m'a  déjà  bien  servi  parfois,  et,  je  l'avoue,  je  compte 
un  peu  sur  lui.  J'ai  inutilement  cherché  à  Saint-Maio  et  à 
Rennes  quelque  chose  qui  se  rapportât  à  l'armement  de  i423; 
mais,  pour  n'avoir  rien  trouvé,  je  ne  suis  pas  découragé  encore. 
Le  temps  me  manquait  pour  épuiser  les  fdons  que  j'ai  suivis; 
et  puis,  ce  qui  peut  n'être  pas  à  Rennes  et  à  Saint-Malo  peut  être 
à  Nantes.  La  connaissance  que  j'ai  faite,  pendant  mon  voyage, 
d'hommes  pleins  de  dévouement  pour  la  science  me  fait  espérer, 
au  reste ,  que  les  recherches  commencées  par  moi  se  poursui- 
vront et  amèneront  de  bons  résultats.  Ces  personnes  ont  paru 
prendre  un  véritable  intérêt  aux  investigations  toutes  spéciales 
qui  m'occupent,  et  je  fonde  beaucoup  d'espérances  sur  leur 

devoir  garder  aussi  le  silence  sur  une  entreprise  qui  fit  un  gr;md  honneur 
i-.uï  marins  et  aux  chevaliers  hretons. 
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roopération.  Je  ne  saurais  trop  vous  dire,  monsieur  ie  ministre, 
combien  je  éuis  heureux  que  vous  m'ayez  mis  à  même  d'établir 
<:es  relations  qui,  je  dois  le  penser,  ne  seront  pas  moins  impor- 
tante5  pour  nies  études  que  celles  que  j'établis,  pendant  mes 
voyages  de  i8,Vi  et  i84i,  en  Italie  et  dans  le  Levant. 

SAINT  MALO. 

M.  Cunal  est  un  de  ces  hommes  bienveillants  dont  je  viens 
d'avoir  l'honneur  de  vous  parler,  amiral.  M.  Cunat,  aujourd'hui 
un  des  magistrats  civils  de  Saint-Malo,  était  officier  de  la  marine. 
Jeune,  il  prit  part  aux  campagnes  de  l'Inde  qui  ont  illustré 
quelques  uns  de  nos  capitaines:  plus  tard,  il  se  livra  à  l'étude 
des  documents  historiques ,  et  l'on  a  de  lui  plusieurs  très-bonnes 
publications,  dont  les  sujets  sont  principalement  empruntés  à 
la  biographie  des  marins  de  Saint-Malo.  M.  Cunat  connaît  à 
merveille  les  pièces*  les  titres,  les  mémoires  manuscrits  que  sa 
ville  natale  possède,  sur  une  question  qui  est  maintenant  l'objet 
de  toutes  ses  sollicitudes.  Il  ma  montré  ses  éléments  de  l'his- 
toire; ils  sont  en  assez  grand  nombre,  mais,  étant  pour  la  plus 
part  d'une  origine  moderne,  ils  ne  contiennent  aucun  éclair- 
cissement sur  le  fait  de  cet  armement  de  id23  dont  j'étais 
fort  en  peine.  Ce  n'est  pas  que  tous  les  documents  qui  sont  aux 
mains  de  M.  Cunat  soient  muets  à  cet  égard  ;  un  d'eux  parle  de 
la  délivrance  du  Mont-Saint-Michel,  mais  en  quelques  mots 
seulement.  C'est  une  histoire  manuscrite  de  Saint-Malo  composée 
par  un  prêtre,  qui  a  savamment  traité  tout  ce  qui  touche  à  l'an- 
cienne seigneurie  de  la  ville  et  aux  droits  des  évêques;  mais  a 
beaucoup  moins  appuyé  sur  les  événements  militaires  que  sur 
les  prétentions  des  chanoines ,  ce  qui ,  de  la  part  de  l'auteur  est 
très-naturel,  j  en  conviens. 

fj  m'a  semblé  que  c'est  surtout  pour  l'histoire  de  la  marine 
de  Saint-Malo,  pendant  le  xviia  siècle,  que  M.  Cunat  a  pu  re- 
cueillir le  plus  de  matériaux.  Mais  ce  n'est  pas  de  cette  période 
historique  qu'iJ  est  occupé  en  ce  moment.  11  a  pour  un  instant 
porté  sa  vue  hors  du  cercle  brillant  des  marins,  ses  compatriotes 
bretons,  pour  étudier  les  campagnes  de  l'illustre  chef  d'escadro 
de  Saint-Tropez  et  en  faire  un  récit  circonstancié.  La  connais- 
sance qu'il  a  eue,  pendant  un  long  séjour  dans  llnde,  des  faits  et 
des  lieux  sur  lesquels  ils  se  sont  passés,  l'a  très-heureuscmeni 
préparé  pour  ce  travail  d\ino  haute  critique.  Votre  Excellence 

Toniel— 1845.  "J 
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apprendi.t  Siin>  Joule  avec  un  vif  intérêt,  qui  sera  res-enti  pai 
tous  les  marin*  français,  que  le  bailli  de  SnflVen  a  trouvé  un 
digne  hislorien,  et  que  cet  historien  es!  un  oflicier  .If  la  ma- 
rine. 

Quand  il  aura  publié  ses  ('ampaynes  ih  Sn/J'rcn  M.  Clinal 
se  promet  décrire  l'histoire  maritime  de  Saint -Malo  ;  nous  de 
vous  hâter  de  tous  nos  vœux  l'accomplissement  d'une  telle 
promesse.  Il  serait  à  souhaiter  que,  dans  chacun  de  nos  ports, 
il  y  eût  une  ancien  marin,  épris  comme  M.  Cunat  de  l'amour  de 
son  pays,  instruit  comme  lui,  comme  lui  persévérant,  qui  éci  i 
vît  des  mémoires  historiques  sur  la  portion  du  littoral  où  il 
aurait  reçu  le  jour.  Ce  seraient  là  d'excellents  matériaux  pour 
une  histoire  générale.  Malheureusement,  monsieur  le  ministre, 
vous  ne  pouvez  créer  ces  annalistes  ;  vous  ne  pourriez  que  les 
encourager,  et  assurément  vous  n'y  manqueriez  pas  ! 

J'ai  vu  entre  les  mains  de  M.  Cunat  deux  pièces  qui  ont  ap 
partenu  aux  archives  de  la  marine,  et  qui  en  sortirent  proba 
hlcment  à  cette  époque  où  l'on  regardait  les  titres  anciens 
comme  de  vieux  papiers,  bons  tout  au  plus  à  aller  chez  la  beur- 
rière  ou  chez  l'épicier;  leur  possesseur  actuel  les  tient  d'une 
personne  qui  les  avait  achetées  de  quelque  marchand  d'auto 
graphes.  La  première  est  une  lettrede  Duquesne,  datée  du  6  mai 
1676;  l'autre  est  une  lettre,  du  l3  mai  1 7 3 /j ,  et  de  la  main  de 
Duguay-Trouin.  Celle-ci  est  d'un  intérêt  médiocre;  mais  l'autre 
est  fort  curieuse,  surtout  par  l'examen  que  Duquesne  y  fait  de 
la  conduite  de  M.  Cabaret,  commandant  une  des  escadres  de  sa 
flotte.  C'est,  je  crois,  à  cette  lettre  que  Colbert  répondit  le  3o 
mai  1676,  dans  les  termes  les  plus  flatteurs  pour  le  vainqueur 
de  Ruyter.  Le  ministre  terminait  sa  réponse  par  celle  phrase 
significative:  «  Surloutapplique/.-vousà  establir  l'obéissance  et  la 
régularité  dans  toute  la  marine  du  Roy,  et  soyez  certain  qu'il 
n'y  a  ny  ca balle  ny  escriture  qui  puisse  jamais  vous  causer  au- 
cune peine  dans  l'esprit  de  Sa  Majesté.1  • 

M.  Cunat  aura  la  bonté  de  m 'envoyer  la  copie  fidèle  des  pièces 
sur  lesquelles  je  viens  d'appeler  1  attention  de  Votre  Excellence. 
Ce  ne  sont  pas  les  seuls  documents  que  j'espère  tirer  de  Saint- 
Malo.  M.  Bourdet ,  notaire  et  membre  du  conseil  général  d'illc- 

1  ColUction  de»  ordres  du  Roy  ;  ainu-o  1090,  p.  20S,  V*.  Archives  de  la  «"« 
line. 
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et-Vilaine,  avec  qui  j'ai  fait  le  voyage  de  Saint-Malo  à  Renne, 
m  a  dit  qu  il  possède  un  assez  grand  nombre  de  lettres  de  Diluai- 
Troam,  trouvées  dans  d  anciens  papiers  de  famille  ;  quelques- 
ynes  se  rapportent  aux  armements  que  Duguay  fit  pour  la  course 
Jesoppose  que  M.  Cunaten  fera  usage;  mais,  en  tous  cas,  je 
me  flatte  que  M.  Bourdet  voudra  bien  me  les  communiquer'  et 
me  permettre  d'en  faire  des  extraits. 

La  bibliothèque  de  Saint-Malo  ne  m  arrêta  pas  longtemps  •  je 
n'y  via  rien  qui  pût  m'y  retenir  plus  d'une  demi-heure. 

En  arrivant,  le  2 4  août,  je  m'étais  présenté  tout  de  suite  chez 
•  ,e  commissaire  de  l'inscription  maritime  pour  le  prier  de 
me  montrer  ce  qu'il  a  d'archives;  M.  Gardon  m'accueillit  avec 
tin  empressement  dont  je  lui  suis  fort  obligé,  et  il  me  présenta 
quelques  pièces  qui!  a  mises  de  côté  et  qui  lui  ont  paru  les 
plus  intéressantes  entre  toutes  celles  qui  ont  pu  jusqu'à  posent 
passer  sous  ses  yeux  ;  car  le  service  courant  laisse  à  \T.  le  com- 
missaire trop  peu  de  loisirs  pour  qu'il  en  donne  une  partie  au 
classement  des  anciens  papiers  ;  et,  ce  classement,  il  ne  peut  y 
commettre  personne,  le  nombre  de  ses  employés  étant  fort  res- 
treint Ce  que  M.  Gardon  m'a  dit  là,  tous  les  commissaires  que 
jai  vus  me  lont  répété. 

Voici  une  indication  des  documents  que  j  ai  parcourus  chrr 
M.  le  commissaire  de  Saint-Malo  : 

i°  Un  inventaire  des  registres,  matricules  et  cartons  déposés 
au  Talar.  (Les  matricules  se  rapportent  aux  années  1  883  ,  <jfl0 
»697.  1708.  1727.  '729.  »73q,  1751  et  176/,.) 

V  ^,fS.d,?naJemeLntet  de  desarmement  de  i75o  à  i775. 
^  Matricules  des  bâtiments  du  commerce:  i739  à  l7 

«/Lw?  61  0rd(innances  de  l50i  a  t793.  (Cette  collection 
es  j  loin  d  être  complète,  mais  elle  aiderait  peut-être  à  complète, 
celle  des  archives  de  la  marine.  On  pourrait,  en  effet,  avoir 
l inventaire  des  pièces  quelle  contient  et  tirer  copie  de  celles 
de  ces  pièces  qui  manquent  aux  archives.  11  est  très-important 
que  la  collection  des  archives  soit  complète,  parce  que  c'est  là 
qu'on  doit  venir  demander  Jes  arrêts,  édits  et  ordonnances 
quand  on  a  besoin  de  Jes  consulter,  et  puis  parce  que  c'est  un 
des  éléments  les  plus  nécessaires  pour  l'histoire.) 

/>.  Ktat  de  la  liquidation  feite  devant  MM.  les  officiers  de 
J  amirauté  du  port  de  Saint-Malo,  des  prises,  rançons  qui  ont 
esté  amenées  en  ce  dit  port  par  les  vaisseaux  particuliers  armés 
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en  rouir.',  où  1«'  Roy  n'a  que  le  liant  pour  livre  d'inten  ts,  pendant 

l'année  iGo'i.  (Pièce  très-curieuse.) 

6°  État  des  corsaires  armés,  de  ceux  encore  existant  ou  pris 
et  des  prises  qu'ils  ont  faites  depuis  le  i" juin  1807  jusqu'au 
ier  juin  1808. 

7°i  Listes'des  bâtiments  expédiés  par  les  annaleui  s  de  Saint 
Malo  pour  aller  en  r  mrse  pendant  la  guerre  :  i  7/1/1,  43,  /|6,  /17 

et  /19  ;  17^0  à  17^2. 

8°  Bâtiments  marchands  expédiés  par  les  colonies  avec  des 
commissions'on  guerre,  de  17^4  à  17/18  et  de  1766  à  1762. 

90  Liste  des  corsaires  de  1778  à  178*1. 

io°  Bâtiments  marchands  expédiés  pour  les  colonies  avec  des 
commissions  "en  guerre:  1779,  1781,  1782. 

n°  Corsaires  de  1793  à  1801.  (Ces  listes  furent  faites  pour 
M.  le  contre-amiral  Thévenard,  inspecteur  des  classes.) 

12°  Règlement  concernant  l'exploitation  de  la  morue  à  l'ile 

Royale,  20  juin  17/13. 

Tous  ces  documents  ont  de  l'intérêt.  11  serait  à  souhaiter  que 
M.  Gardon  eût  le  temps  de  poursuivre  le  classement  commence 
des  papiers  qu'il  a  en  dépôt  au  Talar  et  à  Saint-Malo.  et  qu'il  en 
dressât  un  catalogue  dont  le  double  serait  envoyé  à  Votre  Excel- 
lence pour  les  archives. 

TIENNES. 

Au  lieu  de  me  rendre  directement  de  Saint-Malo  à  Brest,  je 
crus  qu'il  était  bon  que  j'allasse  dans  cette  dernière  ville  en  pas- 
sant par  Rennes  qui  a  une  riche  bibliothèque,  des  archives  dé- 
partementales où  je  pouvais  trouver  quelques  titres  anciens  re- 
latifs à  Saint-Malo,  et  les  archives  du  parlement  de  Bretagne,  ou 
il  me  paraissait  indubitable  que  je  devais  recueillir  quelques 
arrêts  intéressants  pour  l'histoire  de  la  marine.  Le  20  août,  dans 
la  soirée,  j'arrivai  donc  a  Rennes,  et  je  fis  tout  de  suite  visite  a 
M.  Varin,  doyen  de  la  faculté  des  lettres  et  mon  collègue  au 
comité  des  documents  écrits  de  la  langue,  qui  m'indiqua  les 
personnes  érudites  à  qui  je  devais  m'adresser  le  lendemain. 

La  première  fut  M.  Maillet,  bibliothécaire  de  la  ville,  qui  fut 
pour  moi  d'une  grâce  parfaite,  et  me  montra  tout  ce  que  la  bi- 
bliothèque de  Rennes  possède  de  manuscrits  qui  pouvaient 
m'être  utiles.  Parmi  ces  ouvrages,  un  Voyage  à  la  terre  sainte, 
écrit  certainement  par  un  moine,  m'arrêta  un  instant.  Je  crus 
d'abord  y  reconnaître  une  copie  du  Grand  voyage  à  Jérusalem  . 
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cîe  lïère  JVicole  le  Huen ,  imprimé  in-4°,  caractères  gothiques, 
et  publié  en  i5oy;  mais,  à  la  description  du  saint  sépulcre 
donnée  par  Fauteur,  je  vis  qu'il  n'y  a\ait  rien  de  commun  entre 
le  livre  de  le  Huen  et  relui  que  j'avais  entre  les  mains.  Par 
malheur,  la  partie  de  cette  relation  dont  j'aurais  pu  proflter 
peut-être  manque  au  manuscrit.  Plusieurs  feuillets  en  ont  été 
«irradiés  il  y  a  longtemps,  et  ceux-là  contenaient  probablement 
le  récit  de  l'embarquement  et  du  voyage  par  mer  des  pèlerins 
dont  le  religieux  anonyme  se  fit  l'historiographe.  Le  manuscrit 
dont  je  parle  parait  être  du  xv*  siècle;  il  contient  des  détails 
curieux,  et  j'ai  entendu  avec  plaisir  M.  Maillet  dire  qu'il  a  le 
projet  de  le  publier. 

Un  extrait  des  registres  du  parlement  de  Bretagne  existe  à  la 
bibliothèque  de  Rennes,  en  deux  volumes  in-folio,  sous  ce  titre  : 
Registres  secrets  du  parlement  de  Bretagne,  contenant  les  matières 
par  ordre  alphabétique  ;  M.  Maillet  me  les  communiqua.  Je  cher- 
chai tout  de  suite  les  articles  galères  et  marine  et  j'y  trouvai  les 
mentions  suivantes,  dont  je  pris  note  pour  aller  ensuite,  aux  ar- 
chives de  la  cour  royale,  copier  les  pièces  qui  m'étaient  indi- 
quées par  ce  répertoire,  fait  avec  un  grand  soin,  et  sans  doute 
pour  quelque  magistrat  du  parlement. 

i°  22  avril  i555. —  ■  Enregistrement  d'éditde  création  d'un 
siège  d'amirauté  en  tous  les  ports  et  havres  de  la  province.  » 

2°  9  août  1682.  —  «  Enregistrement  de  lettres  de  provision 
de  Festat  d'amiral  de  France,  en  faveur  du  sieur  duc  de  Joyeuse.  » 

3°  22  octobre  1088.  —  «  Enregistrement  de  lettres  portant 
ordre  de  ne  condamner  à  l'avenir  les  criminels  aux  galères,  mais 
en  autres  peines. 

4°  5  avril  i5y3.  ■  Enregistrement  de  lettres  do  provision 

de  Festat  d'amiral  de  France  et  de  Bretagne,  en  faveur  du  sieur 
maréchal  de  Biron. . 

5°  20  novembre  1696.  —  Enregistrement  de  lettres  de  pro- 
vision de  l'estat  d'amiral  de  France  et  de  Bretagne  en  faveur  du 
duc  d'AmpviiJe  de  Montmorency.  • 

6°  1 S  mai  1 698  —  -  Prestation  du  serment  dudit  duc  d'Àmp- 
ville  en  la  cour.  » 

70  6  février  1602.          .Enregistrement  de  lettres  portant 

commutation  de  la  peine  de  mort  en  celle  des  galères,  fors  en 
ras  atroces. .  . 

K°  20  avril  1627        «  Enregistrement  dédit  de  création  cr, 
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titre  dollice  de  la  charge  de  grand-maître  et  surintendant  ge- 
néral  de  la  navigation  et  commerce  de  France  et  du  don  d'icelle 
au  sieur  cardinal  de  Richelieu.  » 

/j°  3u  janvier  1G29. —  «  Enregistrement  de  lettres  portant 
(ju'il  ne  pourra  sortir  menus  vaisseaux  du  royaume  des  ports 
el  havres  d'icelluy,  sans  permission  du  sieur  cardinal  de  Riche- 
lieu. » 

iow  17  février  1 63  1 .  —  •  lin  conseiller  commis  en  la  place 
d'un  autre  pour  exécuter  la  commission  et  informer  des  pirate- 
ries faites  par  un  nommé  Le  Maigre,  faire  et  parfaire  le  procès 
à  ceux  qui  sont  prisonniers  à  Saint-Renan.  ■ 

nw  3  janvier  16^1. —  •  Enregistrement  de  lettres  d'érection 
de  sept  sièges  d'amirauté  en  la  province  » 

12°  G  mars  1 6  A3.  —  «  Arrêt  donné  sur  lettres  de  provision 
de  la  charge  de  grand-maître  surintendant  de  la  navigation  et  du 
commerce  de  France,  en  faveur  du  sieur  marquis  de  Brezay 
(sic).  » 

i3°  11  juillet  i645.  —  Arrêt  donné  sur  la  remontrance  du 
procureur  général  touchant  les  pirateries  qui  se  font  à  l'entrée 
du  havre  de  Saint-Malo,  par  deux  navires  angiois  parlemen- 
taires. » 

ià°  3  septembre  i64b\ —  •  Commandement  au  substitut  du 
procureur  général  à  Lannion  d'envoyer  au  greffe  de  la  cour  le 
procès-verbal  de  ce  qui  s'est  passé  en  la  prise  de  certains  vaisseaux 
espagnols  et  de  leurs  équipages.  • 

i5°  27  avril  iG54-  —  «Commission  au  procureur  général 
pour  informer  contre  ceux  qui  ont  donné  avis  aux  Angiois  du 
département  de  la  flotte  des  vaisseaux  de  Saint-Malo,  et  qui  ont 
participé  à  la  fraude  et  à  la  dépradation  d'iceux;  permission  aux 
habitants  dudit  Saint-Malo  d'arrêter  à  leurs  périls  el  fortunes 
tous  les  biens  appartenant  aux  Angiois  dans  ladite  ville.  • 

if)°  Et  enfin:  3  juillet  i66(>. — •  Deflenses  a  toutes  personnes 
d'armer  ny  d'équiper  aucun  vaisseau  sans  ordre  du  Roy  et  de  ses 
lieutenants  généraux,  à  peine  de  mille  livres  d'amende.  » 

Muni  d'un  renseignement  si  précieux,  je  me  hâtai  de  me 
rendre  chez  M.  Gaillard  de  kerbertin,  premier  président  de  la 
cour  royale,  à  qui  je  devais  demander  l'autorisation  de  copier 
dans  les  registres  du  parlement  les  pièces  qui  m'étaient  indi- 
quées par  le  manuscrit  de  la  bibliothèque.  Cette  autorisation ,  je 
ne  pus  l'obtenir.  M.  le  premier  président  m'objecta  que  je  ne  lui 
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étais  puiut  adressé  diiectemcnt  par  Voire  Excellence,  et  nie  dit 
qu'il  ne  pouvait,  sans  me  connaîlie,  m'accorder  l'entrée  des  ar- 
chives judiciaires  de  la  cour  royale  :  Je  dus  ne  pas  insister  

Eu  sortant  de  chez.  M.  le  premier  président,  j'allai  aux  ar- 
chives départementales,  où  je  fus  reçu  par  une  personne  qui  se 
mit  a  ma  disposition  avec  une  politesse  dont  je  ressentis  vive- 
ment  toute  la  bonne  grâce.  Monsieur  l'archiviste  chercha  avec 
moi  dans  son  dépôt,  vaste  et  admirablement  ordonné,  et  le 
seul  registre  ou  je  trouvai  une  pièce  qui  m'intéressât  fut  un  Re- 
gistre secret  de  la  cour  (du  parlement)  pour  Vannée  i666;  j'y 
lus  le  procès  verbal  de  la  séance  du«  samedy  troisième  juillet,  • 
qui  relate  la  défense  d'armer  sans  ordre  du  Roi  ou  de  ses  lieute* 
naoLs  généraux,  document  mentionné  ci-dessus,  page  70  avec 
le  n°  îG.  Voici  ce  procès-verbal;  il  fait  connaître  uu  fait  assez 
curieux  pour  être  mentionné,  car  il  montre  ce  duc  de  Beaufort, 
dont  les  biographes  ont  dit  qu'à  partir  de  i653  ,  il  ne  fut  plus 
devant  Louis  XIV  qu'un  sujet  soumis,  s  arrogeant  encore,  comme 
grand-maitre  de  la  navigation,  de  certains  droits  et  amenant  de 
certaines  prétentions  qui  prouvaient  que  1  ancien  roi  des  halles 
croyait  pouvoir  encore,  à  l'occasion,  faire  acte  de  royauté  au 
détriment  des  prérogatives  de  la  couronne. 

•  Du  samedy,  troisième  juillet  1666.  —  Le  procureur  général 
du  Roy  entré  en  la  cour  a  remonstré  que  la  guerre  déclarée  auecq 
les  Angiois  affaict  prendre  les  armes  à  plusieurs  personnes  dont 
quelques-vus  se  sontaduisez  en  cette  province  d'armer  et  équi- 
per des  vaisseaux  soubs  des  passeports  du  sieur  duc  de  Beau 
fo  rt,  sans  commission  du  Roy  ni  du  Lieutenant  général  de  Sa 
Majesléenla  province  en  laquelle  n'y  aianl  d'amirauté,  personne 
ne  doibl  entreprendre,  d'y  armer  ou  équiper  que  de  l'ordre  cy- 
tlessus;  et  a  Wdict  procureur  général  requis  que  très  expresses 
defFeuses  soient  faicles  à  louttcs  personnes  d'armer  ou  équiper 
\aUseaux  sans  commission  et  ordre  exprès  du  Roy  et  attache  de 
son  lieutenant  général  en  la  prouince,  et  s'est  ledict  procureur 
général  retiré.  Sur  ce  délibéré  :  La  cour  a  arresté  que  delTenses 
seront  f  aie  tes  à  touttes  personues  de  quelque  qualitté  et  condi- 
tion quelles  soient  d'armer  ou  équiper  vaisseaux  de  guerre  dans 
la  prouince  sans  ordre  exprès  du  Roy  et  sans  auoir  l'attache  du 
lieutenant  de  Sa  Majesté  a  peinne  de  perte  et  confiscation  des 
dicte  vaisseaux  et  de  dix  mille  livres  d'amende».  . 

•  On  ne  trouv,  aucune  iracr  de  .  et  acte  du  parlement  de  Urei^nr.  .  ontr. 
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J'avais  fomlé  de  grandes  espérances  sur  mes  recherches  dans 
les  archives  communales  de  la  ville  de  Brest  ;  il  me  paraissait  im- 
possible qu'une  cité  essentiellement  militaire  et  maritime,  qui, 
même  avant  la  grande  organisation  du  xvuc  sierle,  joua  un  rôle 
tre  -important,  n'eût  pas  gardé  avec  un  certain  orgueil  les  témoi 
guages  écrils  de  sa  valeur  ancienne,  et,  pour  parler  ainsi,  ses 
lettres  de  noblesse.  Ce  qui  me  semblait  imprésumable,  monsieur 
le  ministre,  est  cependant  l'état  réel  des  choses.  Brest  commen- 
cerait à  Louis  XIV  seulement,  s'il  fallait  en  croire  ses  archives. 
Plus  de  chartes  du  moyen  âge,  plus  de  souvenirs  écrits  de  sa  vie, 
antérieurs  à  l'établissement  naval  fondé  et  développé  par  les 
soins  prévoyants  de  Colbert  et  du  Grand  Roi. 

M.  Michel  aîné,  conseiller  municipal ,  qui  fut  mon  bienveil- 
lant introducteur  à  la  mairie,  me  montra  les  inventaires  des 
titres  de  la  ville,  et  je  vis,  sur  un  registre  analytique  très-bien 
tenu,  que  la  pièce  la  plus  ancienne  conservée  à  Brest  est  datée 
de  1GG6.  Quant  à  ce  qui  touche  à  la  marine,  les  faits  (très-peu 
nombreux)  rappelés  par  les  papiers  des  archives  sont  sans  in- 
térêt aucun. 

Que  sont  donc  devenus  les  titres  anciens  de  Brest  ?  Quelle 
catastrophe  les  a  fait  disparaître?  La  révolution  les  brûla-t-elle, 
comme  elle  fit  dans  tant  de  localités,  sous  prétexte  qu'ils  rap- 
pelaient des  temps  de  servitude  et  de  honte,  ou  que  les  parche- 
mins sur  lesquels  ils  étaient  écrits  portaient  des  insignes  pros- 
crits et  des  signatures  coupables  ?  Je  ne  sais,  et  personne  ne  put 
m'éclairer  à  ce  sujet.  J'espère  encore  que  la  préfecture  du  Fi- 
nistère possède  une  grande  partie  de  vieux  documents  histo- 
riques que  l'on  chercherait  vainement  à  Brest,  et  je  ferai  mon 
possible  pour  m'en  assurer. 

Le  département  de  la  marine  a  des  archives  dans  trois  bu- 
reaux :  au  contrôle,  au  commissariat  général,  à  la  majorité; 
je  ne  parle  point  du  greffe  des  tribunaux  maritimes ,  qui  n'a 
rien  d'un  peu  curieux,  à  ce  que  m'a  alfirmé  M.  Lescop,  le  gref- 
fier en  chef  de  ces  tribunaux. 

les  envahissement*  du  duc  de  Bcaufort,  ni  dans  la  CoHeclion  des  ordonnance,-* 
qui  appartient  aux  archives  de  la  marinr,  ni  dans  le  Recueil  des  edits,  arrêté» 
et  déclarations  que  po.vv  de  la  bibliothèque  du  ministère.  Je  crois  cette  pièce 
inédite. 
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Au  contrôle,  les  papiers,  registres  et  cartons  sont  en  fort  bon 
état,  et  à  peu  près  tous  classés  ;  mais  ils  ne  sont  pas  inventoriés 
encore,  et  il  est  à  désirer  qu'un  inventaire  détaillé  en  soit  dressé 
avec  soin.  Le  fond  de  ce  dépôt  est  composé  de  pièces  intéres- 
santes pour  l'administration  du  port,  de  plans  de  navires, 
d'ordonnances  et  de  règlements  qui  se  rapportent  surtout  au 
i ru' siècle.  11  y  a  des  lacunes  partout;  mais  enfin  ce  qui  existe 
a  une  valeur  qu'on  ne  pourra  réellement  bien  apprécier  qu'a- 
près inventaire. 

Le  Commissariat  général  vient  de  recevoir  de  la  préfecture 
maritime  les  archives  de  l'ancienne  intendance  de  la  marine, 
consistant  en  un  grand  nombre  de  volumes  reliés.  Ce  fonds  pré- 
cieux, autrefois  à  l'hôtel  de  la  préfecture,  est  maintenant  dans 
une  chambre  haute  de  l'hôtel  de  M.  le  commissaire  général. 
Cette  chambre  est  convenablement  aérée  ;  elle  a  du  jour  par 
trois  croisées  ;  elle  est  garnie  de  cases  dans  lesquelles  les  vo- 
lumes sont  empilés  les  uns  sur  les  autres,  ce  qui  est  une  mau- 
vaise disposition,  mais  si  facile  à  changer  que,  probablement, 
cinq  ou  six  journées  d'ouvriers  suffiraient  à  un  nouvel  écarte- 
ment  des  tablettes.  Un  employé  intelligent  et  plein  de  bon  vou- 
loir s'est  chargé  de  classer  les  volumes  dont  je  parle.  Ce  classe- 
ment prendra  bien  peu  de  temps,  car  chaque  tome  a  son  titre 
et  sa  date.  Cette  belle  collection,  dont  je  n'ai  pu  déterminer 
les  limites  extrêmes,  mais  qui  m'a  paru  commencer  vers  1670, 
se  compose  de  lettres  du  Roi,  avec  signatures  et  contre-seings, 
de  lettres  de  la  cour,  c'est-à-dire  de  Colbert,  Seignelay,  Pont- 
chartrain ,  etc.  ;  et,  ce  qui  est  plus  important  peut-être,  parce 
qu'aux  archives  centrales  de  votre  département  cette  partie  de 
la  correspondance  est  peu  considérable ,  de  réponses  aux  mi- 
nistres par  les  intendants,  les  commissaires,  etc. 

Au  milieu  des  volumes  de  la  correspondance  de  la  cour  avec 
les  autorités  maritimes  de  Brest,  se  trouve,  sans  qu'on  puisse 
savoir  aujourd'hui  comment  il  est  venu  là  un  volume  de  lettres 
adressées  par  le  ministre  de  Louis  XIV  à  l'intendant  de  Roche- 
fort.  11  me  semble  me  rappeler  que  la  date  inscrite  sur  le  dos 
de  ce  recueil  est  1662. 

Ije  bureau  de  la  Majorité  n'a  plus  qu'un  petit  nombre  de  pa- 
piers,  gardés  dans  un  grenier  et  commis  aux  soins  d'un  em- 
plové  qui  a  commencé  leur  classement.  Les  journaux  des  bâti- 
ments composent,  en  grande  partie,  ce  fonds  encore  inconnu, 
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et  qu'il  faudra  cataloguer.  —  Mais  qui  fera  ce  catalogue? — 
Les  pièces  que  j'ai  vues  m'ont  toutes  paru  appartenir  à  la  tin 
du  wiu'  siècle  et  au  commencement  du  \ix°  ;  les  documents 
d'une  époque  antérieure  ont  disparu. 

MORLAIX. 

Je  passai  la  journée  entière  du  3  septembre  à  Morlaix ,  où 
j'étais  venu  prendre  le  paquebot  à  vapeur  qui  devait  me  trans- 
porter le  lendemain  au  Havre.  Je  consacrai  toute  la  matinée  à 
chercher  des  renseignements  pour  l'histoire  et  pour  mon  glos- 
saire; et,  dans  la  soirée,  je  me  mis  en  quête  de  vieux  livres, 
comme  j'avais  fait  avec  quelque  succès  a  (jranville  et  à  Rennes. 

Ma  soirée  fut  complètement  perdue;  j'avais  été  plus  heureux 
le  matin. 

A  l'hôtel  de  ville ,  où  j'étais  allé  demander  la  permission  de 
visiter  les  archives  municipales,  pour  savoir  si  je  trouverais 
des  détails  sur  certains  armements  faits  au  bas  de  la  rivière, 
pendant  les  xv*  et  xvie  siècles,  et  notamment  sur  celui  de  la 
Cordelière  (  i5i3)  K  A  l'hôtel  de  ville,  je  fus  accueilli  avec  cour- 
toisie par  un  adjoint  du  maire  et  par  le  secrétaire  de  la  mairie, 
qui  m'introduisirent  dans  une  pièce  où  gisent,  hélas!  sans  ordre, 
des  papiers  et  parchemins  attendant  un  classilicateur.  Je  ne 
pus  qu'entr'apercevoir  ces  titres,  mais  je  suis  autorisé  à  pen- 
ser qu'aucun  ne  remonte  au  delà  de  i52  2  ,  époque  à  laquelle 
fut  brûlée  la  maison  commune. 

Je  m'arrêtai  longtemps  à  un  gros  manuscrit  in-folio,  du 
xviu'  siècle,  intitulé  :  Recherches  sur  la  ville  de  Morlaix.  Cet 
ouvrage,  d'un  M.  Joseph  Daumesnil,  ancien  maire,  fut  com- 
posé, en  partie,  à  l'aide  des  archives  que  l'auteur  s'était  chargé 
de  mettre  en  ordre,  en  1766  et  1766.  Quelques  cahiers  man- 
quent à  ce  livre,  qui  ne  fut  jamais  relié,  et  dont  on  a  réuni  les 
parties  dans  une  chemise  en  carton.  De  ces  cahiers  qui  ont  dis- 
paru, deux  surtout  m'auraient  été  probablement  utiles,  celui 
qui  traitait  des  •  ports  et  havres,  »  et  qui,  à  la  table,  est  coté 
nti  5o,  et  celui  où  Daumesnil  avait  réuni  les  faits  importants  pour 
l'histoire.  Peut-être,  au  reste,  le  chapitre  historique  ne  fut-il 

1  J'ai  publié,  dans  le  numéro  de  décembre  18M  des  Annales  maritimes, 
un  travail  asser  étendu  sur  le  combat  de  celte  nef  contre  la  liïycntr,  et  un 
petit  poème  français  jusqu  alors  inédit ,  dont  le  sujet  est  un  glorieux  épisode 
de  J'hhstoire  de  la  marine. 
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pas  composé;  il  devait  être  le  dernier  du  livre,  et  l'état  du 
manuscrit  ma  fait  penser  que  Daumesnil  n'y  avait  pas  mis  la 
dernière  main.  Des  annotations  nombreuses  ont  été  écrites  au 
bas  des  pages  et  ailleurs  par  M.  le  comte  de  Blois ,  savant  anti- 
quaire de  Morlaix ,  qui ,  par  ses  observations  et  ses  additions ,  a 
doublé  Je  prix  du  manuscrit  dont  je  parle.  J  ai  emprunté  à 
M.  de  Blois  et  à  Daumesnil  plusieurs  passages  curieux  qui  enri- 
diiront  mon  glossaire. 

M.  de  Blois,  avec  qui  j'eus  l'honneur  d'établir  une  correspon- 
dance, a  eu  la  bonté  de  me  donner,  sur  un  fait  historique  très- 
peu  connu,  des  indications  dont  j'espère  profiter  quand  je  m'oc 
cuperai  de  l'histoire  de  la  marine  française.  Ancien  officier  de 
la  marine,  fils  et  père  d'officiers  du  corps  royal ,  M.  le  comte  de 
Blois  était  un  des  savants  dont  il  était  tout  naturel  que  je  re- 
cherchasse la  connaissance  et  que  je  devais  consulter  sur  ce  qui 
intéresse  Morlaix  comme  ville  maritime.  J'ai  le  regret  de  n'a- 
voir pu  le  voir,  mais  il  était  à  la  campagne,  et  j'étais  fort  pressé  de 
me  rendre  au  Havre,  d'où  je  devais  aller  tout  de  suite  à  Harfleur. 

HARFLEUR. 

M.  Breard,  maire  de  cette  ville,  que  je  trouvai  plein  de 
bon  vouloir  et  d'instruction,  me  montra,  avec  un  empressement 
dont  je  suis  très  reconnaissant,  tous  les  registres,  toutes  les 
chartes  anciennes,  tous  les  titres  récents  qui  appartiennent  a 
la  municipalité.  Dans  cette  collection,  que  le  zèle  de  M.  Bréard 
maintient  dans  un  ordre  excellent,  je  trouvai  plusieurs  pièces 
intéressantes  pour  l'histoire,  mais  surtout  un  volume  (papier 
recouvert  de  parchemin)  sur  le  clos  duquel  on  lit  :  Compte 
poar  les  annttt  1546,  15à7 ,  15*8,  15W  et  1550,  pour  Le  Coq 
receaeur.  Ce  registre  contient  des  mentions  curieuses  que  je  re- 
cueillis  bien  vite  :  les  unes  se  rapportant  au  havre  ou  port  de 
Harfleur;  d'autres  rappelant  le  retour  de  la  reine  d'Ecosse  en 
France,  le  voyage  de  Henri  11  à  Harfleur,  et  celui  du  duc  de 
Guise,  en  i55o;  d'autres  encore  faisant  connaître  que  des  gal- 
liots  ou  petites  galères  séjournaient  ordinairement  au  port  de 
Harfleur,  encore  au  milieu  du  xvic  siècle,  bien  que  le  Hayre- 
de-Grâre  eut,  depuis  une  vingtaine  d'aimées,  acquis  une  im- 
portance trr*-grand<'  et  fût  devenu  le  premier  port  militaire  de 

l'Ouest.  .  M 

Quand  j'eus  parcouiu  les  registres  H  les  papiers  ries  archives, 
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négligeant  de  fouiller  dans  les  liasses  de  reçus,  de  petits  comptes 
écrits  sur  parchemin,  qui  ne  seraient  peut-être  pas  tous  sans 
signification  pour  l'histoire ,  mais  qu'on  ne  pourrait  guère  dé- 
pouiller à  moins  de  trente  ou  quarante  jours  de  lecture,  tant  le 
nombre  en  est  grand,  M.  Bréard  me  mena  voir  le  Clos  aux  ga- 
lères, dont  je  venais  de  voir  le  nom  dans  plusieurs  anciens  titres. 
C'est  l'emplacement,  comblé  depuis  près  de  trois  siècles,  où  se 
tenaient  les  galères  appartenant  au  Roi.  La  circonférence  de  ce 
bassin,  que  défendaient  des  tours,  est  encore  très-visible;  son 
rayon  m'a  paru  être  d'environ  i5o  pieds.  Le  Clos  aux  galères, 
qui  était  tout  près  de  l'église,  est  à  environ  3  kilomètres  de 
l'embouchure  actuelle  de  la  lézarde.  C'est  de  ce  refuge  ouvert 
aux  bâtiments  du  Roi  que  le  père  Fournier  dit,  page  2/1 1  de  son 
Hydrographie  (Mémoires  de  la  marine  de  France,  chap.  xn)  :  «  11 
y  avoit  en  ce  havre  un  bassin  fort  grand  pour  les  galères.  •  Il 
est  probable  (pie  le  Clos  aux  galères  de  Harfleur  fut  contempo- 
rain du  Clos  aux  galces  de  Rouen,  sur  l'emplacement  duquel 
les  Anglais  élevèrent  une  forteresse  en  1  /i  1 9  1 ,  et  dont  la  date 
de  rétablissement,  antérieure  aux  vingt  dernières  années  du 
xme  siècle,  ne  nous  est  pas  connue. 

ROUEN. 

Je  devais  linir  ma  tournée  par  Rouen ,  où  je  comptais  faire 
une  assez  ample  récolte  de  documents.  J'arrivai  dans  cette  ville 
le  6  septembre  au  matin,  et  j'entrai  tout  de  suite  en  communi- 
cation avec  le  savant  bibliothécaire  de  la  ville,  M.  A.  Pottier, 
qui ,  malgré  les  vacances,  voulut  bien  se  déranger  pour  mettre 
entre  mes  mains  les  manuscrits  que  je  désirais  consulter.  Les 
seuls  qui  me  furent  utiles,  ce  sont  les  Registres  secrets  du  parle- 
ment (in-fol.  et  in-/i°),  dont  je  parcourus  plusieurs  volumes, 
cherchant ,  parmi  les  arrêts  relatés  dans  cette  espèce  de  table  ana- 
lytique ou  recueil  abrégé  des  séances  du  parlement  de  Norman- 
die, s'il  y  a  quelque  décision  de  la  cour  que  l'histoire  de  la 
marine  doit  enregistrer.  Je  n'y  trouvai  que  la  mention  d'un  fait 
qui  n'a  point  échappé  aux  recherches  sérieuses  de  M.  Floquet 2  ; 
c'est,  pour  parler  comme  un  arrêt  de  10/49,  V émotion  produite 
à  Rouen  par  la  conduite  violente  des  soldats  et  matelots  des  ga- 

1  Histoire  Je  Rouen  pendant  l'époque  communale,  par  M.  A.  Chrrucl,  1.  Il, 
p.  503. 

1  Histoire  du  parlement  de  Aorntandtr,  t.  II. 
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lèrcs  en  station  contre  les  quais  de  la  ville  et  placées  sous  les 
ordres  du  célèbre  Pierre  Strozzi.  Ces  marins  indisciplinés,  après 
avoir  l»atlii  les  bourgeois,  noyé  un  marchand,  et  tué,  pendant 
l'oflice.  un  pauvre  diable  qui,  pour  échapper  aux  dagues,  avait 
cherché  un  asile  dans  l'église  de  Notre-Dame ,  avaient  poussé 
Youbli  de  toute  raison  jusqua  faire  jouer  1  artillerie  de  leurs  na- 
vires sur  la  cité  terrifiée. 

Le  parlement,  indigné,  instruisit  contre  les  équipages  de 
Strozzi;  mais  ce  ne  fut  pas  à  lui  que  le  soin  déjuger  le  crime 
constaté  fut  laissé  par  le  Roi;  le  prévôt  de  l'hôtel,  Genton,  sei- 
gneur des  Brosses,  fut  envoyé  à  Rouen  pour  faire  une  informa- 
tion dont  je  ne  connais  pas  encore  les  résultats  positifs.  Sans 
doute  il  y  eut  une  punition  exemplaire,  mais  les  documents 
que  j'eus  sous  les  yeux  n'ont  pu  m'édiûer  sur  sa  nature.  Voulant 
connaître  tous  les  détails  de  cette  affaire,  parce  que  ces  détails, 
si  je  les  avais  rencontrés,  m'auraient  appris  peut-être  les  noms 
des  galères,  ceux  des  capitaines  et  des  officiers,  je  pensai  que  je 
devais  consulter  les  archives  de  la  ville.  M.  Richard ,  conservateur 
de  ce  riche  dépôt,  eut  la  bonté  de  chercher  avec  moi  dans  le 
Registre  des  délibérations  (  i  54o) ,  et  dans  le  Journal  des  échevins, 
mais  nous  ny  trouvâmes  rien  qui  se  rapportât  à  l'affaire  des 
galères  de  Strozzi. 

M.  Richard  s'occupe  d'un  grand  travail  sur  les  anciennes  for- 
tifications de  Rouen  ,  dont  il  a  publié  déjà  une  partie  très-inté- 
ressante; ses  recherches  l'amèneront  tout  naturellement  à  trou- 
ver des  pièces  relatives  à  la  marine  :  il  a  bien  voulu  me  promettre 
de  nie  les  communiquer.  Je  ne  saurais  trop  me  louer  de  l'accueil 
obligeant  et  loyal  que  m  ont  fait  MM.  Richard  et  A.  Pottier  ;  je 
devrai  certainement  à  ces  deux  savants  la  connaissance  de  docu- 
ments précieux  qui  auraient  échappé  à  mes  investigations  per- 
sonnelles, si  sérieusement  que  j'eusse  pu  les  poursuivre  pendant 
un  séjour  à  Rouen  dix  fois  plus  long  que  celui  qu'il  m'était 
donné  d  y  faire. 

A  l'hôtei  de  la  préfecture  de  la  Seine-Inférieure  est  une  riche 
collection  de  Mémoriaux  de  la  cour  des  comptes  de  Normandie  ;  je 
ne  devais  pas  négliger  d'en  parcourir  les  volumes  les  plus  an- 

pporlent  au  xvif  siècle,  .l'avais  l'espoir  de  trouver 


riens,  qui  se  rapportent  au  xvi* 
la  quelque  mention  des  dépenses  faites  dans  les  ports  de  la  pro- 
nce  a  cette  époque.  J'allai  prier  M.  le  préfet  de  m'ouvrirces 
hives;   ce  magistrat  donna  sans  difhcuUe  l  ordre  que  Ion 
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m'introduisit  dans  les  pitres  ou  elles  sont  conservées  avec  beau- 
coup de  soins.  De  ces  beaux  Mémoriaux,  qui  commencent  à  i  58o, 
époque  de  la  création  de  la  cour  îles  comptes,  et  vont,  avec 
quelques  lacunes,  jusqu'à  la  lin  du  xvnr  siècle,  je  feuilletai  tout 
ce  qui  se  rapporte  aux  vingt  dernières  années  du  xvic  siècle.  Une 
seule  pièce  m'arrêta,  et  j'en  pris  un  long  extrait.  C'est  l'enregis- 
trement des  lettres  patentes  de  Henri  111 ,  qui  accordaient  au  duc 
de  Joyeuse ,  en  pur  don ,  tout  ce  qui  devait  revenir  au  Roi ,  du 
fait  de  l'amirauté,  et  cela  pour  le  récompenser  de  ses  bons  ser- 
vices et  l'aider  à  poursuivre  la  punition  des  pirates  qui  infes- 
taient la  mer. 

.Pavais  supposé  que  les  registres  de  l'Échiquier  de  Normandie, 
gardes  aux  archives  du  palais,  pourraient  me  fournir  quelque 
pièce  utile;  un  commis  du  greffe  de  la  cour  royale  eut  la  com- 
plaisance de  me  les  communiquer.  Je  ne  fus  pas  assez  heureux 
pour  y  trouver  une  mention  intéressante  pour  moi. 

Les  archives  de  la  cour  royale  possèdent  quelques  registres 
de  l'amirauté  de  Rouen ,  de  1 7 1  /j  à  1 790,  je  crois  ,  mais  ne  for- 
mant point  une  série  non  interrompue;  dans  un  de  ces  registres 
qui  contient  les  réceptions  ,  déclarations,  enregistrement  et  actes 
concernant  la  table  de  marbre  et  l'amirauté,  depuis  le  5  janvier 
171 4  jusqu'au  12  mai  172  7.  j'ai  lu  une  pièce  assez  curieuse  pour 
que  je  la  mentionne  ici.  Ce  sont  les  Droits  de  havage  attribuez 
à  l'office  d'exécuteur  des  arrêts  de  la  cour  el  sentences  criminelles 
du  bailliage  et  siège  présidial  de  llonen.  Le  bourreau  prélevait  une 
sorte  de  dîme  sur  toutes  les  marchandises  qui  venaient  au  mar- 
ché, comme  aussi  sur  tous  les  navires  qui  arrivaient  au  port  de 
Rouen  ;  ainsi  :  «  Sur  chacun  vaisseau  apportant  du  bled  et  autres 
grains  en  cette  ville,  un  run  valant  deux  boisseaux;  sur  chacun 
vaisseau  portant  des  fromages,  un  fromage;  sur  chacun  vaisseau 
apportant  citrons  ou  oranges,  soit  en  caisse  ou  en  vrac,  un  quar- 
teron; sur  chacun  vaisseau  apportant  huîtres,  un  quarteron, 
etc.  »  En  1725,  les  propriétaires  de  navires  refusèrent  de  payer 
à  Nicolas  Ferey  les  havages  dont  un  arrêt  du  parlement,  du  1  fi 
octobre  1682  avait  établi  les  proportions  en  fav  eur  de  Guillaume 
Mallœuvre,  exécuteur.  Ferey  se  plaignit,  et  un  arrêt  du  25  no- 
vembre le  rétablit  dans  ses  droits  et  prérogatives.  Une  chose 
manque  aux  motifs  de  cette  décision  souveraine,  c'est  la  raison 
pour  laquelle  fut  établi  au  profit  du  bourreau  le  havage,  que  de 
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coutume  Ton  voit  seulement  prétendre  par  des  chapitres,  des 
évêques  et  des  seigneurs. 

Ayant  épuisé  les  sources  où  je  pouvais  espérer  de  trouver, 
quant  à  ce  moment  au  moins,  des  renseignements  et  des  titres 
utiles  pour  les  études  historiques  qui  se  rapportent  à  la  marine, 
je  quittai  Rouen ,  avec  l'assurance  d'avoir  un  jour  tout  ce  que  réV 
contreront  dans  leurs  recherches  MM.  Pottier  et  Richard.  Le  12 
septembre,  ainsi  que  j  ai  eu  l'honneur  de  le  dire  à  Votre  Excel- 
lence, je  rentrai  à  Paris. 

Vous  savez  maintenant,  monsieur  le  Ministre,  quels  résultats 
j'ai  obtenus  dans  mon  rapide  voyage 1  ;  ils  sont  de  trois  espèces  : 

i°  J'ai  recueilli  un  grand  nombre  d'articles  pour  mon  Glos- 
saire ; 

20  J'ai  tiré  des  archives  de  six  villes  maritimes  des  documents 
que  je  n'aurais  jamais  connus  sans  doute,  parce  que,  personne  ne 
»  occupant  des  études  spéciales  qui  remplissent  ma  vie,  ils 
seraient  restés  ensevelis  dans  les  dépôts  qui  les  renferment,  si  je 
n'étais  allé  les  y  chercher  moi-même; 

5°  J'ai  appris  a  connaître  quelles  ressources  l'histoire  peut 
attendre  des  archives  de  ports  qui  appartiennent  au  département 
de  la  marine. 

José  croire,  amiral,  que  Votre  Excellence  ne  trouvera  pas 
sans  importance  ces  résultats;  ils  me  semblent  précieux,  à  moi 
qui ,  appliqué  depuis  plus  de  vingt  années  à  la  recherche  des 
anciens  documents,  et  sachant  combien  ils  sont  rares  et  dillicilcs 
à  trouver,  m'estime  très-heureux  quand  j'ai  pu  déterminer,  par 
un  titre  authentique,  une  date  précise;  quand,  à  l'aide  d'un 
texte  ignoré,  j'ai  pu  établir  un  fait  nouveau,  ailirmer  un  fait 
douteux,  ou  ajouter,  à  la  vaste  nomenclature  des  termes  anciens 
que  j'ai  restitués  déjà,  le  nom  oublié  de  quelque  partie  du  navire 
ou  du  grëeraent. 

Je  suis,  etc. 

\  Jal, 

Hutonoqrtiphfi  de  la  marine. 

1  29  jour* 
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V  3. —  Doci  MEyrs  parlementaires  relatifs  à  la  marine  des  Ètats-Vms 

d'Amérique. 

Rapport  de  la  commission  dos  all'aires  navales,  chargée,  en  vertu  de  la  résolu- 
tion de  la  Chambre  des  représentants  du  10  janvier  1X44,  d'examiner  la  con- 
tenance de  certaines  modifications  dans  1  organisation  de  la  marine  des 
T-;tats-Unis. 

La  commission ,  après  avoir  examiné  les  questions  diverses 
soumises  à  son  attention,  vient  présenter  ses  observations  et  si- 
gnaler les  mesures  qu'elle  croit  propres  à  diminuer  les  dépenses 
sans  nuire  à  la  force  de  la  marine. 

Dès  l'origine  de  la  république,  le  congrès  regarda  comme  un 
devoir  de  régler  par  la  loi  toutes  les  questions  importantes  rela- 
tives aux  dépenses  et  à  la  plupart  des  détails  de  la  marine;  mais, 
depuis  plusieurs  années,  cette  gestion  a  été  laissée  à  la  discrétion 
du  pouvoir  exécutif,  le  congrès  se  contentant  d  accorder  en  bloc 
de  fortes  allocations,  que  le  pouvoir  exécutif  dépensait  de  la  ma- 
nière qui  lui  semblait  la  plus  couvenable  pour  le  service.  Sans 
vouloir  jeter  aucun  blâme  sur  le  pouvoir  exécutif,  il  est  évident 
qu'une  pareille  manière  d'agir  avait  pour  résultat  naturel  de 
conduire  à  des  dépenses  considérables,  pour  ne  pas  dire  im- 
prudentes. ' 

Un  examen  succinct  de  la  législation  qui  concerne  la  marine 
fera  voir  que,  pendant  plusieurs  années,  le  congrès  a  réglé  par 
la  loi  le  nombre  des  bâtiments  de  guerre  que  Ton  construirait, 
de  ceux  que  Ton  armerait  et  même,  en  quelques  circonstances  , 
l'étendue  des  réparations.  C'était  aussi  par  la  loi  qu'il  fixait  le 
nombre  et  le  grade  des  officiers  du  service  naval,  et  sa  surveil- 
lance s'étendait  sur  beaucoup  d'autres  détails  concernant  la  ma- 
rine, et  qui  ont  plus  récemment  été  entièrement  laissés  sous  la 
direction  du  pouvoir  exécutif. 

En  revenant  sur  la  législation  relative  à  la  marine,  le  comité 
trouve  que,  le  27  mars  179/1,  ^  mt  rendu  une  loi  autorisant  le 
président  à  se  procurer  par  voie  d'achat  ou  tout  autre  moyen, 
et  a  employer  quatre  bâtiments  de  !\\  canons  et  deux  de  36;  la 
même  loi  portait  que,  pour  chacun  des  bâtiments  de  44 ,  il  y  au- 
rait un  capitaine  et,  quatre  lieutenants,  et  pour  chacun  des  bâ- 
timents de  36,  un  capitaine  et  trois  lieutenants,  et  d'autres  offi- 
ciers en  proportion  analogue.  Des  bâtiments  autorisés  par  cet 
acte  du  congrès,  deux  frégates  de  première  classe,  la  Constitution 
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et  les  États-Unis,  et  une  de  deuxième,  la  Constellation,  font  en- 
core partie  de  nos  forces  navales. 

En  vertu  d'une  loi  passée  le  5  juin  179^,  le  président  fut  au- 
torisé, eu  cas  de  nécessité,  à  se  procurer,  en  les  faisant  cons- 
truire on  en  les  achetant,  dix  bâtiments  légers  (galleys)  dont 
les  éiâls  -  majors  et  les  équipages  seraient  fixés  par  le  prési- 
dent: 80,000  dollars1  (433,6oo  francs)  furent  alloués  pour  cet 
objet.  Il  ne  paraît  pas  avoir  été  donné  de  suite  à  cette  loi.  car  le 
20  avril  1796  cette  somme  fut  appliquée  à  une  autre  dépende. 
Un  acte  du  ier  juillet  1797  donne  au  président  l'autorisation 
d'employer  les  frégates  les  État-Unis,  la  Constitution  et  la  Cons- 
tellation ,  les  deux  premières  de  A4  canons  et  la  dernière  de  36. 
L'effectif  des  officiers  commissionnés  fut  fixé  ainsi  qu'il  suit  :  à 
bord  de  chaque  frégate  de  hh,  on  mit  un  capitaine,  quatre  lieu- 
tenants, deux  lieutenants  de  marines,  un  chapelain,  un  chirur- 
gien et  deux  aides-chirurgiens  [surgeons  mates).  A  bord  de  la 
frégate  de  36,  il  y  eut  un  capitaine,  trois  lieutenants,  un  lieu- 
tenant de  marines,  un  chirurgien  et  un  aide-chirurgien.  On  as- 
signa de  plus  à  chacun  de  ces  bâtiments  les  warrants  officiers 
suivants,  un  master  et  un  purser,  un  maître  d'équipage,  un 
maître  canonnier,  un  maître  voilier,  un  maître  charpentier  et 
huit  midshipmen.  Les  capitaines  furent  autorisés  à  désigner  pour 
officiers  mariniers,  à  bord  de  chaque  bâtiment,  deux  aides- 
masters  (master s  mates),  un  secrétaire  du  capitaine  (capitain's 
clerck) ,  deux  seconds  maître  d'équi page,  un  patron  de  chaloupe 
(coxswain),  un  second  maître  voilier,  deux  seconds  maîtres  ca- 
noimiers  ,  un  gardien  de  la  sainte-barbe  ,  neuf  aides-canonniers 
pour  \a  frégate  de  36  et  onze  pour  chacune  des  frégates  de  !\  \  ; 
et  pour  chaque  bâtiments  deux  second  maîtres  charpentiers, 
un  armurier,  un  commis  aux  vivres  (steward) ,  un  tonnelier ,  un 
capitaine  d'armes  et  un  coq.  L'équipage  d'une  frégate  de  A4 
devait  se  composer  de  3n  hommes,  et  celui  de  la  frégate  de 
36  .  de  266  hommes,  sans  compter  les  officiers  désignés  ci-des- 
sus. UcfTectif  comprenait  des  matelots,  des  matelots  à  la  basse- 
paye  (ordinary  scamen) ,  des  musiciens  et  des  marines.  Une  autre 
loi,  rendue  le  27  avriJ  1798,  donne  au  président  le  pouvoir  de 

'  Suivant  ta  lable  donnée  p^r  l'Annuaire  du  bureau  des  longitudes  le  dol- 
lar vaut  b  fr.  42  c.\  dans  toutes  les  réductions  en  argent  de  France,  des  sommes 
portées  dans  ce  document,  nous  tvous  employé  5  fr.  40  c.  pour  la  valeur  du 
dollar.  (  Note  du  tradiuUar.  ) 
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faire  construire,  d'acheter  ou  de  louer  un  nombre  de  bâtiments 
ne  dépassant  pas  douze ,  et  ne  portant  pas  plus  de  2  4  canons 
chacun,  et  de  fixer  le  nombre  et  le  grade  des  officiers  à  employer. 
Le  département  de  la  marine  fut  institué  le  3o  avril  1798; 
avant  cette  époque,  les  affaires  relatives  à  la  marine  avaient  été 
gérées  par  le  département  de  la  guerre.  La  loi  autorisant  l'ar- 
mement  de  10  bâtiments  légers  (galleys)  fut  renouvelée  le  4  mai 
1798.  Le  président  fut  autorisé,  par  la  loi  du  3o  juin  1798,  à 
accepter  pour  le  compte  des  Etats-Unis  les  propositions  de  toutes 
personnes  qui  offriraient  et  entreprendraient  de  construire, 
d  armer  et  de  livrer,  pour  l'usage  et  sous  la  garantie  de  la  répu- 
blique, et  contre  payement  en  fonds  publics  à  6  pour  0/0,12  bâ- 
timents en  addition  à  ceux  autorisés  par  la  loi  du  27  avril 
1798.  La  force  des  bâtiments  était  réglée  ainsi  qu'il  suit:  six 
d'entre  eux  devaient  être  armés  de  18  canons,  douze  devaient 
en  avoir  de  20  à  24,  et  six  ne  devaient  pas  en  porter  moins  de 
32.  Le  nombre  et  le  grade  des  officiers,  ainsi  que  le  nombre  des 
hommes  de  l'équipage  devaient  être  fixés  par  le  président  des 
États-Unis.  Par  la  loi  du  16  juillet  1798,  le  président  fut  auto- 
risé à  faire  construire  et  armer  trois  bâtiments,  qui  ne  devaient 
pas  porter  moins  de  32  canons  chacun,  et  600,000  dollars 
(3,2  4o,ooo  francs)  furent  affectés  à  cet  objet.  Le  président  fut 
autorisé  par  la  loi  du  25  février  1799  à  faire  construire  six 
vaisseaux  de  74  et  six  corvettes  de  18,  mais  on  n'autorisa  pas 
)a  création  de  nouveaux  officiers. 

La  commission  a  ainsi  rappelé  en  peu  de  mots  les  actes  du 
congrès,  dans  l'enfance  de  la  marine  des  États-Unis , afin  de  faire 
voir  combien  peu  était  laissé  à  la  discrétion  du  pouvoir  exécutif: 
et ,  quoique  l'on  fût  en  guerre  avec  la  France ,  et  ensuite  avec 
les  puissances  barbaresques,  dans  la  Méditerranée,  les  dépenses 
annuelles  de  la  marine  ne  dépassèrent  jamais  3  millions  7  de 
dollars  (environ  19  millions  de  francs)  jusqu'à  l'année  qui  pré- 
céda la  guerre  avec  l'Angleterre,  pendant  laquelle  la  dépense 
annuelle  s'éleva  de  6  millions  ~  à  8  millions  J  de  dollars  (35  à 
46  millions  de  francs).  La  commission  ne  perd  pas  de  vue  les 
besoins  occasionnés  par  l'accroissement  de  notre  commerce, 
mais,  dans  ces  citations  et  d'autres,  elle  a  en  vue  la  question 
particulière  de  savoir  si  les  dépenses  ne  sont  pas  trop  considé- 
rables pour  la  force  employée.  Ce  qu'elle  se  propose  en  ce  mo- 
ment, c  est  de  démontrer  combien  il  est  important  que  lespou- 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  83 

voirs  législatifs  portent,  chaque  année,  leur  attention  à  propor- 
tionner la  force  navale  avec  les  besoins  du  pays,  et  compren- 
nent la  nécessité  de  prévenir  des  dépenses  inutiles  et  désas- 
treuses. La  commission  joint  à  ce  rapport  une  pièce,  A ,  qui  est 
Tétat  des  dépenses  annuelles  de  la  marine,  depuis  Tannée  1821, 
époque  à  laquelle  on  peut  regarder  le  système  de  la  paix 
comme  complètement  établi,  jusqu'à  Tannée  i8^3. 

Lors  de  Tarrivée  de  M.  Jefferson  à  la  présidence,  on  trouva 
que  la  plupart  des  bâtiments  dont  on  avait  fait  Tacquisiti< 
étaient  impropres  au  service  naval,  car  ils  avaient  été,  en  par- 
tie, achetés  dans  des  circonstances  urgentes,  et  n'avaient  été  ar- 
més que  pour  un  service  temporaire  :  leur  désarmement  fut 
donc  ordonné,  et  ils  furent  vendus ,  en  vertu  de  la  loi  du  3  mars 
1801.  Les  bâtiments  conservés  furent:  les  Etats-Unis,  la  Cons- 
titation,  le  Président,  la  Chesapeake ,  la  Philadelphie,  la  Constel- 
lation, le  Congres* ,  le  New-York,  le  Boston,  ïEssex,  VAdams,  le 
John-Adam*  et  le  General-Green  ;  six  d'entre  eux  furent  constam- 
ment armés  à  l'époque  de  la  paix,  et  la  force  de  leurs  états- 
majors  ainsi  que  celle  de  leurs  équipages  était  réglée  par  le 
président,  sans  pouvoir  dépasser  les  deux  tiers  de  leur  effectif, 
en  matelots,  matelots  à  basse  paye  et  marines.  Parla  loi  du  2  fé- 
vrier 1 8o3,  le  président  fut  autorisé  à  faire  construire  quatre  bâti- 
ments de  guerre,  ne  devant  pas  porter  plus  de  1 6  canons  chacun , 
et  destinés  à  protéger  notre  commerce  dans  la  Méditerranée; 
la  construction  de  deux  bâtiments  de  la  même  grandeur  fut  en 
outre  autorisée  par  la  loi  du  25  mars  i8o4.  Lacté  du  21  avril 
rapporta  la  disposition  par  laquelle  il  ne  devait  y  avoir 
que  6  frégates  armées,  n'ayant  que  les  deux  tiers  de  leurs  équi- 
pages, et  une  autre  disposition  qui  ordonnait  que  le  personnel 
des  officiers  de  W  marine  serait  composé  de  9  capitaines,  de  36 
lieutenants  et  de  i5o  midshtpmen;  enfin,  le  congrès  décida  que 
les  états-majors  et  les  équipages  des  bâtiments  armés ,  en  temps 
de  paix,  seraient  composés  comme  le  président  le  jugerait  con- 
venable, mais  que  le  nombre  des  officiers  de  chaque  grade  ne 
devrait  pas  dépasser  les  chiffres  suivants:  i3  capitaines,  9  mas. 
lers  commandants,  62  lieutenants  et  i5o  midshiprnen  ;  niais 
les  officiers  ne  devaient  pas  recevoir  plus  de^la  moitié  de  leur 
solde  pendant  toute  la  durée  du  temps  où  ils  ne  seraient  pas 
employés  en  service  actif;  il  fut  ordonné ,  de  plus,  que  le  nom- 
bretoUi  des  matelots ,  des  matelots    bas.se  paye  et  des  mous.es 

6. 
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ne  dépasserait  pas  92  5;  mais  le  président  pouvait  nommer,  pour 
les  bâtiments  armés ,  autant  de  chirurgiens ,  d  aides-chirurgiens , 
de  sailing-masters ,  de  chapelains,  de  purscrs,  de  maîtres  d'équi- 
page, de  maîtres  canonniers,  de  maîtres  voiliers  et  de  maîtres 
charpentiers  qu  il  le  jugeait  nécessaire  et  convenable.  La  loi  du 
3  mars  1807  autorisa  l'addition  de  5oo  matelots.  Par  une  autre 
loi  du  21  avril  1806,  le  président  fut  autorisé  à  faire  construire 
5o  chaloupes-canonnières,  et,  par  celle  du  3i  janvier  1809,  il 
fut  autorisé  à  armer  et  à  équiper  les  frégates  les  Étals-Unis ,  l'Es- 
sex,  le  John-Adams  et  le  Président,  et  à  nommer,  en  addition 
au  nombre  autorisé  par  la  loi,  3oo  midshipmen  et  6,600  mate- 
lots, matelots  à  basse  paye  et  mousses.  Par  la  loi  du  3o  mars 
1812,  le  président  fut  invité  à  mettre  en  activité  de  service  les 
frégates  la  Chesapeake ,  la  Constellation  et  VAdams,  et  il  fut  au- 
torisé à  augmenter  le  nombre  des  officiers  et  des  matelots  au- 
tant que  l'exigerait  l'armement  de  ces  bâtiments. 

Le  2  janvier  1 8 1 3 ,  le  congrès  rendit  une  loi  dont  votre  com- 
mission reproduit,  dans  ce  rapport,  les  principales  dispositions, 
afin  de  faire  voir  quel  effectif  paraissait  alors  convenable  pour 
la  composition  de  l'état -major  et  de  l'équipage  d'un  vaisseau 
de  74. 

L'article  1er  ordonne  la  construction  de  4  vaisseaux ,  qui  ne 
porteront  pas  moins  de  74  canons  chaque,  et  de  6  bâtiments, 
qui  ne  porteront  pas  moins  de  44  canons. 

L'article  2  ordonne  qu'il  sera  employé  à  bord  des  vaisseaux  de 
74:  1  capitaine,  6  lieutenants;  1  capitaine,  1  lieutenant  en  pre- 
mier et  i  lieutenant  en  second  de  marines;  1  chirurgien,  1  cha- 
pelain ,  1  parser,  3  aides-chirurgiens. 

L'article  3  dit  que  les  warrant-ojficers  suivants  seront  nommés 
parle  président:  1  master,  1  second  master,  3  master-males ,  1 
maître  d'équipage,  1  maître  canon  nier,  1  maître  charpentier, 
1  maître  voilier  et  20  midshipmen,  et  que  les  officiers  mariniers 
(petty  ojficers)  suivants  seront  nommés  par  les  capitaines  de 
chaque  bâtiment:  1  armurier,  6  contre-maîtres  d'équipage,  3 
seconds  maîtres  de  canonnage,  2  seconds  maîtres  charpentiers, 
ji  second  maître  voilier,  1  tonnelier,  1  commis  aux  vivres,  1  ca- 
pitaine d  armes,  un  coq,  1  patron  de  chaloupe,  1  gardien  de  la 
fosse  aux  lions,  1  gardien  des  rechanges  du  maître  charpentier, 
1  gardien  des  rechangea  du  maître  canonnier,  10  aides-canon- 
niers,  8  quartiers-maîtres  de  manœuvre,  1  écrivain  et  1  maître 
d'école. 
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L'article  4  Hit  que  l'équipage  de  chaque  vaisseau  sera  composé 
de  200  matelots  de  i" classe,  de  3oo  matelots  à  basse  paye  et 
mousses;  de  3  sergents,  3  caporaux,  î  tambour,  î  fifre  et  6o 
marines;  en  tout  :  567  hommes. 

Paria  loi  du  3  mars  181 3,  le  président  fut  autorisé  à  faire 
constraire,  armer  et  équiper  6  corvettes.  Il  fut  autorisé,  en 
outre,  à  faire  construire,  armer  et  équiper  autant  de  corvettes, 
ou  d  autres  bâtiments  de  guerre  que  les  besoins  du  service  pour- 
raient en  exiger  sur  les  lacs.  Le  second  article  de  cette  loi  est 
conçu  en  ces  termes  : 

t  Article  2.  11  est  en  outre  arrêté  que  le  président  est  autorisé 
à  nommer  les  officiers  et  à  employer  le  nombre  de  matelots  né- 
cessaires pour  l'équipement  des  bâtiments  dont  l'armement  est 
autorisé  par  la  présente  loi,  nonobstant  toute  autre  loi  contraire.  » 

11  devient  évident,  d'après  cette  disposition ,  que  le  congrès  ne 
reconnaissait  pas  au  président  le  droit  de  commissionner  des 
officiers,  sans  une  autorisation  spéciale,  même  dans  les  cas 
où  Ton  ordonnait  d'armer  des  bâtiments.  Le  i4  novembre  181 4, 
le  président  fut  autorisé  à  faire  construire  ou  à  acheter  20  pe 
lits  bâtiments ,  qui  ne  devaient  pas  porter  moins  de  8  ni  plus  de 
16  canons.  Cette  loi  fut  rapportée  le  27  février  18 1 5 ,  et  Tordre 
fut  donné  de  vendre  les  bâtiments  comme  le  président  le  juge- 
rait convenable.  Pendant  la  guerre  avec  la  Grande-Bretagne,  il 
fut  rendu  plusieurs  lois  relatives  à  des  batteries  flottantes,  au 
service  des  flottilles  et  à  des  embarcations  dont  le  service  ne 
devait  être  que  temporaire. 

Par  la  loi  du  29  avril  1816 ,  la  somme  d'un  million  de  dol- 
lars (5,aoo,ooo  francs)  fut  allouée  annuellement  pour  une  pé- 
riode de  o  années ,  dans  le  but  d'accroître  graduellement  notre 
marine,  et  cette  allocation  fut  prolongée  pendant  5  ans;  le 
3  mars  1827  il  fut  accordé  pour  6  ans  une  allocation  d'un 
demi-million  de  dollars  (2,600,000  francs),  destinée  principale- 
ment à  l'achat  de  matériaux  impérissables  ,  et  cette  allocation 
fut  prolongée  pendant  6  années  par  la  loi  du  2  mars  i833.  La 
loi  du  2g  avril  1816  avait  autorisé  l'armement  de  9  vaisseaux, 
qui  ne  devaient  pas  porter  moins  de  7  A  canons,  et  de  12  fré- 
gates n'en  devant  pas  porter  moins  de  A  A ,  en  y  comprenant  un 
74  et  3  frégates  dont  l'armement  av.ût  été  autorisé  par  un  acte 
antérieur.  Par  la  loi  du  i5  mai  1820.  fut  autorisé  l'armement 
de  5  bâtiments  qui  ne  devaient  pas  porter  plus  de  12  canons 
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Par  la  loi  du  20  décembre  1822,  le  président  fut  invité  à  se 
procurer  autant  de  bâtiments  de  l'espèce  convenable ,  qu'il  juge- 
rait nécessaire  pour  la  répression  de  la  piraterie, et  160, 000 dol- 
lars (864, 000  francs)  furent  alloués  à  cet  effet.  La  loi  du 
3  mars  1825  autorisa  la  construction  de  10  corvettes  ne  devant 
pas  avoir  moins  de  10  canons,  ni  plus  de  20;  et  celle  du  3  fé- 
vrier i83i  autorisa  la  construction  de  3  goélettes  ne  devant  pas 
porter  plus  de  1 2  canons  chacune.  Par  la  loi  du  10  juillet  i832, 
207,984  dollars  (  i,i23,u4  francs)  furent  affectés  à  la  refonte 
du  Macédonian;  et  à  la  même  date,  5o,5oo  dollars  (272,700  fr.) 
furent  alloués  pour  achat  de  bois  destinés  à  la  refonte  de  la  fré- 
gate la  Java  et  de  la  corvette  la  Cyane.  Par  la  loi  du  3o  juin 
i834»  la  construction  de  deux  bricks  ou  goélettes  fut  auto* 
risée,  et  un  autre  acte  du  même  jour  affecta  181,000  dollars 
(977»4oo  francs)  à  la  refonte  de  la  frégate  le  Congres*.  Depuis 
cette  époque  il  ne  parait  pas  avoir  été  rendu  de  loi  qui  désigne  le 
nombre  et  le  rang  des  bâtiments  à  construire,  si  ce  n  est  dans  le 
cas  des  steamer  de  guerre,  et  en  1837,  où  dans  le  budget  géné- 
ral un  crédit  est  affecté  à  l'achèvement  de  2  bricks  et  à  la  cons- 
truction de  6  bâtiments  légers.  Une  comparaison  des  dépenses 
de  chaque  année  montrera  combien  il  eût  été  important  de 
soumettre  plus  fréquemment  à  l'examen  de  l'autorité  législa- 
tive les  comptes  de  la  marine  dans  toutes  leurs  parties. 

La  commission  invite  Ja  Chambre  à  fixer  son  attention  sur 
l'état  de  dépense  marqué  A.  Dans  l'espace  de  10  ans  les  dé- 
penses annuelles  ont  monté  de  moins  de  5  millions  à  plus  de 
8  millions  de  dollars  (  de  27  à  43  millions  de  francs  environ), 
sans  qu'il  y  ait  eu  d'accroissement  correspondant  dans  la  force 
ou  le  service  de  la  marine ,  ainsi  qu'on  pourra  le  voir  par  les  ta- 
bleaux annexés  à  ce  rapport.  En  i832,  les  dépenses  ont  été 
de  4,947,918  dollars  (26,717,677  francs).  En  1842,  elles  se 
sont  élevées  à  8,397,242  dollars  (45*345,107  francs).  A  l'égard 
de  la  discrétion  du  pouvoir  exécutif,  le  comité  rappellera  à  la 
Chambre  que  l'année  dernière  on  a  ordonné  la  construction 
de  6  corvettes  donnant  lieu  à  une  dépense  de  près  d'un  million 
de  dollars ,  sans  qu'aucune  loi  spéciale  du  congrès  ait  autorisé 
cette  dépense. 

11  est  une  autre  question  importante  qui  se  rattache  à  ce 
mode  de  législation  ,  c'est  le  nombre  des  officiers  employés  dans 
le  service  naval.  Ainsi  que  l'a  démontré  la  commission,  dan* 
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r ancienne  législation  concernant  les  affaires  de  la  marine,  le 
nombre  des  officiers  était  fixé  par  la  loi ,  mais  le  mode  suivi 
aujourd'hui  est  de  régler  ce  nombre  d'après  les  moyens  de 
payement,  et  il  existe  ce  fait  extraordinaire  que  le  nombre  et 
le  grade  des  officiers  ont  été  établis  par  les  budgets  annuels  dans 
toutfs  les  partiesdu  service  naval;car  les  bâtimenUet  les  arsenaux, 
iesoiJiciers  de  la  marine,  les  gardes-magasins,  les  écrivains  et 
autres  employés  ont  été  multipliés  d'après  les  budgets  présentés 
usuellement,  et  les  allocations  accordées,  sans  qu'il  soit  fait  men- 
tion d'aucune  loi  (jui  légalise  Y  autorité  de  ces  agents.  Les  fonctions 
responsables  d'un  garde-magasin  naval,  comme  il  yen  a  plusieurs, 
et  auquel  sont  conûés  des  millions  de  la  propriété  publique ,  sans 
qu'aucune  loi  y  ait  autorisé,  ne  sont  connues  que  comme  des  fonc- 
tions pour  lesquelles  on  demande  une  allocation  annuelle.  La 
pièce  B  indique  le  nombre  de  capitaines  et  de  commandera  em- 
ployés depuis  les  premiers  enregistrements  jusqu'à  ce  jour  ;  la 
pièce  C ,  le  nombre  d'officiers  (  oru mission  nés  et  de  warrant  of- 


wm 
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liments  et  des  canons  de  la  marine  des  États-Unis  depuis*i8i7 
!  usqu  en  i844  ;  la  pièce  E  ,  l'effectif  des  officiers  et  des  matelots, 
tel  qu'il  est  établi  aujourd'hui.  La  seule  restriction  récemment 
imposée  au  nombre  des  officiers  est  la  disposition  limitative  de 
ia  loi  du  4  août  i842,  qui  porte  que,  jusqu'à  ce  qu'il  soit  or- 
donné autrement  par  le  congrès,  le  nombre  des  officiers  ne 
era  pas  augmenté  au  delà  de  celui  des  grades  respectifs  qui 
■xistaient  au  i"  janvier  i8da,  et  qu'il  n'y  aura  pas  de  nomina- 
tion de  midshipmen  jusqu'à  ce  que  le  nombre  de  ces  officiers 
soit  réduit  à  celui  qui  existait  au  1er  janvier  i84i,  lequel  ne 
pourra  pas  être  dépasse  sans  de  nouveaux  ordres  du  congrès. 

Par  la  liste  des  omeiers  de  la  marine  à  différentes  époques 
(  voyez  pièce  C) ,  on  verra  que  leur  nombre  a  subi  une  grande 
augmention  de  temps  à  autre ,  et  que  depuis  deux  ou  trois  ans, 
surtout,  celle-ci  a  été  très-rapide.  U  y  a  vingt  ans,  il  y  avait 
dans  Je  service  naval  28  capitaines,  3o  commander*  et  7a  lieu- 
tenants.  Dix  ans  après,  en  1  834.  il  y  avait  37  capitaines, 
4i  comnianderset  230  lieu  tenants.  En  i&6à,il\a  67  capitaines, 
96  commande»  et  3a8  lieutenants. 

Là  pièce  F  contient  les  nombres  de  bâtiments  armes  de  1826 

a  i843,  inclusivement. 

En  18a A.  le  président  Monroe  présenta  au  congres  un  rap 
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port  complet,  et  fournit  les  évaluations  du  nombre  total  d'offi- 
ciers  commissionnés  qui  seraient  nécessaires  pour  une  marine 
composée  de  12  vaisseaux  de  ligne,  16  frégates  et  i5  corvettes, 
tous  armés;  et  de  plus  pour  3  bateaux  à  vapeur,  8  chantiers 
maritimes,  3  stations  sur  la  côte,  8  stations  de  recrutement, 
et  3  hôpitaux.  On  proposa  de  plus  à  cette  époque  de  créer  des 
grades  plus  élevés  dans  la  marine;  on  demandait  1  vice-amiral, 

2  contre-amiraux  et  3  commodores.  Ce  système  ne  fut  pas 
adopté ,  et  l'on  n'admit  pas  de  grade  plus  élevé  que  celui  de  ca- 
pitaine. En  ajoutant  au  cadre  proposé  pour  les  capitaines, 
cadre  qui  comprenait  47  personnes,  celui  de  ces  grades  supé- 
rieurs, on  pensa  que  les  cadres  et  les  grades  suivants  seraient 
suffisants  :  53  capitaines,  25  commandera,  284  lieutenants, 
60  pursers,  61  chirurgiens.  A  la  fin  de  i843,  la  flotte  se  com- 
posait de  1 1  vaisseaux  ,  de  ligne  dont  2  étaient  à  la  mer,  3  ser- 
vaient de  réserve  (  receiving  ships) ,  2  étaient  désarmés ,  et  4  sur 
les  chantiers;  de  i5  frégates,  dont  11  étaient  à  la  mer,  en  ar- 
mement ou  prêtes  à  prendre  la  mer,  1  désarmée  et  3  sur  les 
chantiers;  d'un  vaisseau  rasé,  armé;  de  23  corvettes,  dont  19 
étaient  à  la  mer,  en  armement  ou  prêtes  à  prendre  la  mer,  et 
4  sur  les  chantiers;  de  11  bricks,  tous  à  la  mer,  ou  prêts  à  la 
prendre,  ou  en  armemement;  de  8  goélettes  toutes  à  la  mer  ou 
prêtes  à  la  prendre  ou  en  armement,  de  6  bâtiments  à  vapeur, 
dont  4  à  la  mer  ou  prêts  à  la  prendre,  ou  en  armement;  de 

3  transports  à  la  mer. 

La  comparaison  ne  peut  se  faire  très-exactement,  parce  que 
les  petits  bâtiments  demandent  proportionnellement  plus  de 
masters  et  de  lieutenants  que  les  grands.  Mais,  en  supposant 
que  les  chantiers  et  les  autres  établissements  exigent  le  même 
nombre  d'officiers  aux  deux  époques ,  on  peut  l'établir  ainsi  qu'il 
suit  :  pour  49  bâtiments,  portant  1,960  canons,  on  demandait, 
en  1824,  53  capitaines,  25  commanders,  284  lieutenants, 
60  pursers,  61  chirurgiens.  Aujourd'hui,  pour  59  bâtiments, 
portant  i,554  canons,  nous  avons  67  capitaines,  96  comman- 
dera, 328  lieutenants,  69  chirurgiens,  64  pursers.  Il  est  bon 
aussi  de  faire  remarquer  que,  dans  le  dernier  budget ,  on  a  com- 
pris tous  les  bâtiments  en  armement,  qu'ils  soient  prêts  ou  non 
à  recevoir  des  officiera.  Le  comité  pense  que  le  bien  du  service 
exige  qu'on  tienne  plus  de  compte  des  éventualités  qu'on  ne  l'a 
fait  dans  le  budget  de  1824  ;  mais  il  est  évident  que  les  cadres 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


89 


de  certains  grrdcs  sont  trop  forts ,  celui  des  commandera  sur 
tout.  Le  comité  présente  ici  un  extrait  d'une  lettre  du  commo* 
dore  Slewart ,  imprimé  récemment  par  ordre  de  la  Chambre. 

Le  commodore  s  exprime  ainsi  :  «  Les  bâtiments  qui ,  d'après 
le  dernier  Navy  register,  sont  en  état  de  recevoir  leurs  officiers , 
devraient  avoir  leurs  états-majors  ainsi  composés  : 


-  Ainsi ,  que  la  guerre  vienne  à  éclater  à  l'improviste ,  et  tous 
les  bâtiments  actuellement  propres  à  être  armés  et  à  prendre 
la  nier  n  exigeront,  pour  former  leurs  états-majors,  que  18  capi- 
taines, 18  commander*,  i85  lieutenants,  et  bkà  midshipmen. 
Mais ,  au  nombre  d'officiers  qu  exige  le  service  actif  de  la  flotte, 
il  est  essentiel  d'en  ajouter  un  certain  nombre  pour  remplacer 
ceux  que  lage,  les  maladies  ou  d  autres  causes  rendraient  inca- 
pables de  servir,  et  pour  le  service  des  établissements  maritimes. 
La  liste  des  capitaines  devrait ,  en  conséquence,  être  doublée  , 
«clic  des  commandera  augmentée  des  trois  quarts,  et  celle  des 
lieutenant,  de  moitié.  Nous  aurions  ainsi,  sur  \v  pied  <ie  pajx. 
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36  capitaines,  3a  commandera ,  277  lieutenants  et  544  mids- 
hipmen ;  et  ce  nombre  serait  suffisant  pour  tous  les  besoins  du 
service,  parce  qu'en  aucun  temps,  si  ce  n'est  en  cas  de  guerre, 
ces  bâtiments  ne  seront  employés  tous  à  la  fois.  Il  n'est  pas  fait 
d'augmentation  au  cadre  des  midshipmen ,  afin  que  les  officiers 
de  cette  classe  soient  constamment  employés  à  la  mer  ou  dans 
les  ports,  pour  y  acquérir  les  connaissances  qu'exige  leur  profes- 
sion. Les  vacances  qui  auraient  lieu  dans  ce  grade  seraient  faci- 
lement remplies  par  les  nombreux  candidats  à  ces  fonctions. 

«  En  addition  aux  nombres  qui  précèdent,  il  serait  nécessaire 
de  créer  les  grades  suivants,  si  tous  les  bâtiments  qui  sont  sur 
les  chantiers,  ou  en  réparation,  ou  hors  de  service,  étaient  mis 
en  état  de  prendre  la  mer. 
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•  Ainsi,  62  capitaines,  3a  commanders,  4oo  lieutenants, 
800  midshipmen  suffiraient  largement  pour  toutes  les  fonc- 
tions qu'on  peut  assigner  aux  officiers  de  manne,  en  supposant 
qu'on  armât  tous  les  bâtiments  que  nous  possédons.  On  forme- 
rait les  états-majors  pour  les  bâtiments  supplémentaire  qu'exi- 
gerait le  service  des  lacs,  en  faisant  les  promotions  nécessaires, 
et  en  remplissant  les  vacances  qu'elles  laisseraient  dans  la  liste 
des  midshipmen.  » 

L'intelligence  bien  connue  et  la  haute  expérience  du  corn- 
modore  Stewart  donnent  une  grande  autorité  à  ses  opinions; 
et  sa  lettre  démontre,  ce  que  l'on  admettait  du  reste  générale- 
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ment ,  que  les  officiers  de  la  marine  sont  trop  nombreux,  surtout 
dans  les  hauts  grades.  Toutefois  il  est  un  point  sur  lequel  il 
n'est  pas  certain  que  ses  idées  aient  l'assentiment  général.  Le 
comité  se  réfère  ici  aux  remarques  du  commodore  sur  les  em- 
plois à  terre.  «  Réservez,  dit-il ,  les  arsenaux  de  la  marine  pour 
les  vieux  officiers,  qui  ont  servi  leur  pays  d'une  manière  méri- 
toire pendant  de  longues  années.  Les  capitaines,  les  masters, 
les  maîtres  d'équipages,  épuisés  par  l'âge,  y  seraient  employés 
avec  avantage ,  en  même  temps  qu'ils  y  trouveraient  une  retraite 
paisible  pour  le  restant  de  leurs  jours.  » 

Le  poste  et  les  fonctions  des  officiers  qui  commandent  les 
arsenaux  où  se  pratiquent  les  opérations  les  plus  étendues  des 
constructions  navales,  ou  de  ceux  qui  y  sont  employés,  exigent 
des  hommes  d'intelligence,  d'énergie,  d'activité  et  doués  d'autres 
qualités  qu'on  ne  peut  généralement  rencontrer  chez  un  vieil 
officier  en  retraite. 

Il  n'est  pas  facile  de  répondre  à  cette  question  :  Quel  doit 
être  dans  les  circonstances  actuelles  le  nombre  des  différents 
grades?  Mais,  quel  que  soit  le  nombre  que  l'on  jugera  le  plus 
convenable,  il  n'est  pas  douteux  qu'il  doit  être  fixé  par  une  loi 
permanente. 

Un  document  fourni  par  le  secrétaire  de  la  marine,  le  22  dé- 
cembre i84o,  nous  apprend  que  65  officiers  commission- 
nés  auxquels  il  avait  été  accordé  des  congés  (furloughs),  ne 
comptaient  moyennement,  en  20  ans,  que  28  mois  de  service 
à  la  mer.  Ceci  n'a  pas  trait  à  cette  classe  d'officiers  portés  sur 
les  états  comme  en  congé  et  attendant  des  ordres  [on  leave  and 
waiting  orders).  Le  dernierétat  imprimé,  qui  est  d'octobre  i843 , 
fait  connaître  les  fonctions  diverses  assignées  aux  officiers. 

IJ  y  a  68  capitaines  employés  ainsi  qu'il  suit  : 

A  la  mer. ••••....•...,.«.......,,.........  21 

En  congé  et  attendant  des  ordres   &6 

Commandants  les  arsenaux.  «   7 

Chefs  de  bureaux  à  Washingtoo  (  actuellement  4  ) . .  3 

Dans  les  stations  à  terre, . . . . ,   3 

Bâtiments  de  réserve  [receming  ships)   3 

Inspecteur  de  l'artillerie  •  •  '  * 

Suspendu  de  ses  fonctions  (remis  en  activité  depuis).  ] 

Capitaine  de  port   3 

68 
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Le  nombre  des  commanders  est  de  96,  ainsi  répartis  : 

A  la  mer   23 

En  congé  et  attendant  dos  ordres   51 

Employés  à  des  rcndei-vous   5 

Employés  dans  les  arsenaux   6 

Employés  sur  les  bâtiments  de  réserve   4 

Suspendu  de  ses  fonctions   ] 

Employés  dans  l'artillerie   2 

Inspecteur  des  vivres   1 

A  l'asile  naval   1 

En  station  à  terre   ] 

En  service  spécial  à  Washington   1 

"oêT 

Le  nombre  des  lieutenants  est  de  327,  employés  ainsi  qu'il 
suit  : 

A  la  mer  (y  compris  le  service  des  lacs)   195 

En  congé  et  attendant  des  ordres   56 

Dans  les  arsenaux   25 

A  des  rendez-vous   8 

Employés  sur  les  bâtiments  de  réserve   16 

Inspecteurs  des  vivres   4 

Employés  dans  l'artillerie   4 

Employés  dans  les  hôpitaux   4 

Inspecteurs  des  cartes,  etc   3 

En  service  spécial  à  Washington   5 

Au  bureau  de  Washington   1 

En  station  à  terre   2 

Employé  aux  hôpitaux   1 

Suspendu  de  leurs  fonctions   3 

327 

Le  nombre  des  chirurgiens  est  de  69,  ainsi  employés  : 

A  la  mer   27 

En  congé  et  attendant  des  ordres   20 

Chef  de  bureau   1 

Aux  casernes  des  troupes  de  marine   1 

A  des  rendez-vous   4 

Dans  les  arsenaux   6 

Dans  les  hôpitaux  de  la  marine   $ 

Sur  les  bâtiments  de  réserve   3 

Aux  stations  à  terre   2 

Le  nombre  des  aides-chirurgiens  (passed)  est  de  17,  ainsi 
répartis  : 
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A  la  mer   12 

Attendant  des  ordrres      2 

Dans  les  arsenaux   1 

Dans  les  hôpitaux  de  la  marine   2 


17 
— 

Le  «ombre  des  aides-chirurgiens  est  de  5o,  dont  : 

A  la  mer   39 

Attendant  des  ordres   5 

Sur  les  bâtiments  de  réserve   3 

Aux  hôpitaux   2 

Suspendu  de  ses  fonctions   1 


50 

Le  nombre  des  pursers  et  de  6/t  ainsi  employés  : 

En  congé  et  attendant  des  ordres   14 

A  la  mer   38 

Dans  les  arsenaux   7 

Sur  \e>  bâtiment  de  réserve   3 

En  congé  {furlough)   1 

En  mission  spéciale   1 


r,.ï 


Dans  les  listes  qui  précèdent,  les  officiers  absents  pour  cause 
de  maladie  sont  compris  avec  ceux  en  congé  ou  attendant  des 
ordres. 

Telles  sont  les  fonctions  auxquelles  sont  employés  les  officiers 
rommissionnés.  Quant  aux  capitaines,  la  commission  vous  fera 
remarquer  que  si  Ton  prend  en  considération  leurs  fonctions 
diverses,  si  Ton  se  souvient  que  quelques-uns  des  plus  anciens 
capitaines  sont  ceux  qui  se  sont  signalés  et  qui  ont  honoré  le 
I  a  ys  pendant  la  guerre  avec  la  Grande-Bretagne,  ils  méritent  bien 
à  ce  titre  quelque  indulgence  ;  aussi  pensons-nous  que  le  nombre 
des  capitaines  ne  dépasse  pas  celui  que  justifient  et  la  politique  et 
une  sage  économie.  Le  nombre  des  commander*  est  évidemment 
trop  grand.  Celui  des  lieutenants  et  des  autres  officiers  commis 
m'<  >nnés  n'est  pas  excessif,  quoique  large.  Le  nombre  des  midship- 
men,  tel  qu'il  est  limité  par  la  loi,  nest  pas  trop  grand. 

En  jetant  leo  yeux  sur  le  registre  pour  connaître  les  fonc- 
tions ac  tuelles  des  warrant  oflicers,  on  voit  que  le  nombre  d<  ces 
officiers  est  comparativement  faible ,  ainsi  ti  y  a  V1  coûtera 
{sailing  masUrs),  tous  employés  à  terre  ou  en  ronge  d'absuw»  I 
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il  n'y  en  a  pas  un  seul  à  la  mer.  Sur  34  maîtres  voiliers,  3  a  sont 
à  la  mer  ;  sur  34  maîtres  d'équipage,  3a  sont  à  la  mer  ;  sur  35 
maîtres  charpentiers,  34  sont  à  la  mer;  sur  39  maîtres  canon 
niers,  a3  sont  à  la  mer;  sur  12  mastersmates,  4  sont  à  la  mer. 

11  ne  semble  pas  que  la  proportion  des  warrant  ojficers  absents 
ou  employés  à  terre  soit  trop  forte ,  si  ce  n'est  pour  les  sailing 
masters  et  les  masters  mates.  On  se  demande  doue  naturellement 
comment  les  bâtiments  à  la  mer  ont  les  officiers  qui  leur  sont 
nécessaires?  c'est  que  ceux-ci  sont  remplacés  par  des  officiers 
remplissant  les  fonctions  du  grade  supérieur  et  touchant  la  solde 
de  ce  grade,  en  vertu  du  troisième  paragraphe  de  la  loi  du  26 
août  1842,  lequel  est  ainsi  conçu  : 

S  12.  «  Il  est  de  plus  ordonné  :  que  tout  officier  remplissant 
les  fonctions  d'un  grade  supérieur  au  sien,  par  ordre  du  secré- 
taire de  la  marine,  ou  du  commandant  d'une  flotte,  d'une  escadre 
ou  d'un  bâtiment  naviguant  isolément  en  pays  étranger,  rece- 
vra de  droit  la  solde  de  ce  grade  supérieur  tout  le  temps  qu'il  en 
remplira  les  fonctions  et  pas  plus  longtemps  ;  et  il  ne  sera  pas 
pour  cela  employé  plus  tard  dans  les  mêmes  fonctions ,  à  moins 
qu'il  n'en  soit  ordonné  ainsi.  • 

En  vertu  de  cette  disposition ,  plus  de  3o  passed  midshipmen 
remplissent  les  fonctions  de  sailing  masters,  et  ont  ainsi  leur 
solde  portée  de  75o  à  1,000  dollars  (de  3,85o  à  5,4oo  francs). 
Il  en  est  de  même  pour!  les  passed  aides-chirurgiens  et  pour  les 
aides-chirurgiens,  et  pour  presque  tous  les  grades  des  officiers 
commissionnés  ou  des  warrant  officers.  Il  est  évident  que ,  tant 
que  cette  disposition  subsistera,  il  est  inutile  que  le  congrès  en- 
treprenne de  limiter  le  nombre  des  officiers,  en  tant  que  cela 
concerne  la  solde.  La  commission  pense  que  le  seul  correctif 
qu'il  soit  possible  d'opposer  à  cette  disposition  est  de  l'abroger. 
La  seule  objection  puissante,  il  est  vrai ,  qu'on  puisse  faire  pour 
«mpécher  de  mettre  un  terme  à  cette  augmentation  de  solde, 
c'est  que  le  grade  supérieur  entraîne  plus  de  dépenses.  La  com- 
mission pense  que  cet  inconvénient  est  compensé  par  l'honneur 
et  l'expérience  qui  résulte  d'une  pareille  promotion.  Le  secré- 
taire delà  marine,  dans  son  rapport  annuel,  fait  les  remarques 
suivantes  au  sujet  de  la  solde  extraordinaire  : 

«  L'allocation  d'un  supplément  de  solde  aux  officiers  rempli?- 
->ant  les  fonctions  d'un  grade  supérieur  est  souvent  un  suj.'t  de 
contestations  et  d'embarras,  et  peut  donner  lieu  à  des  abus.  L'u- 
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tilité  de  ces  allocations  est  en  quelque  sorte  contestable  ;  mais ,  si 
Ton  trouve  utile  de  les  continuer,  il  serait  essentiel  de  modifier 
la  loi.  Il  faut  qu'elle  définisse  plus  exactement  ce  qui  constitue 
un  commandement  plus  élevé,  et  peut-être  aussi  qu'elle  porte 
qu  'il  ne  sera  pas  alloué  de  paye  extraordinaire,  à  moins  que  ce 
ne  soit  stipulé  expressément  dans  Tordre  qui  enjoint  aux  officiers 
de  remplir  ces  fonctions.  » 

En  faveur  de  l'abrogation  de  cette  disposition,  on  peut  aussi 
remarquer  que  la  corvée  (si  l'on  pense  que  c'en  soit  une)  des 
officiers  subalternes  remplissant  un  emploi  supérieur,  ne  sera  en 
tout  cas  que  de  peu  de  durée,  et  qu'il  en  sera  délivré  par  le 
département  de  la  marine,  dès  que  celui-ci  en  aura  connais- 
sance. 

Les  warrant  officers  d'un  grade  inférieur,  ou,  comme  on  les 
appelle,  les  officiers  de  l'avant ,  tels  que  les  maîtres  canonnière, 
les  maîtres  d'équipage,  les  maîtres  charpentiers  et  les  maîtres 
voiliers,  sontpeu  nombreux.  Il  yen  a  entre  3o  et  /10  de  chaque 
espèce,  et  le  service  à  la  mer  et  celui  des  chantiers  les  réclament 
tous. 

La  commission  a  porléson  attention  sur  les  fonctions  des  offi- 
ciers de  la  marine  dans  les  différentsarsenaux.  Le  tableau  H  indique 
le  nombre  d'officiers  employés  et  le  chiffre  des  dépenses  courantes 
pendant  18  années.  L'un  et  l'autre  se  sont  considérablement  ac- 
crus, ainsi  qu'on  peut  le  voir.  En  i83o  il  y  a  eu  1 55  officiers  com- 
missionnés  et  warrant  officers  attachés  aux  ports,  et  les  dépenses  se 
sont  élevées  à  265, 2 1 5  dollars  (1 ,43 2, 1 6 1  francs)  ;  en  1 84  o,  il  y  en 
a  eu  i7o,etles  dépenses  ont  été  de  284,544  dol.  (1, 536,528  fr.)  ; 
en  i843  on  a  employé  191  officiel*,  et  les  dépenses  se  sont 
montées  à  328,940  dollars  (1,776,276  francs.)  Il  ne  parait  pas 
y  avoir  de  bonnes  raisons  pour  uu  semblable  accroissement  du 
nombre  des  officiers  attachés  aux  arsenaux. 

Les  officiers  civils  des  arsenaux  maritimes  ont  été  multipliés 
d'une  manière  semblable.  En  i83o,  le  chifFre  de  cette  partie  des 
dépenses  des  arsenaux  s'élevait  à  54, 680  dollars  (295,262  fr.)  ; 
en  i84o,  il  était  de  65, 170  dollars  (35i,9i8  francs);  en  i843, 
il  était  montéà  67,620  (365,i48  francs).  Cet  accroissement  est 
dû  principalement  à  l'augmentation  des  salaires  et  à  U  création 
d<  nouveaux  commis.  Le  nombre  des  employés  et  le  chiffre  de 
Jour  sclde  devraient  é»re  fixés  par  la  loi. 

Lu  couimibbion,  tout  en  réclamant  du  congres  une  mcsurelégi*- 
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lative  qui  prévienne  l'accroissement  du  nombre  des  officiers ,  n'est 
pas  disposée  à  solliciter  le  renvoi  de  ceux  actuellement  employés. 
Cette  question  présente,  en  effet,  des  difficultés  d'une  nature 
délicate,  et  qu'il  n'est  pas  facile  de  surmonter.  Une  réduction 
opérée  par  le  renvoi  d'une  partie  des  officiers  serait  injuste  et 
inégale.  Un  officier  qu'une  promotion  récente  aurait  fait  passer 
d'un  grade  inférieur  à  un  grade  plus  élevé  se  trouverait  néces- 
sairement à  la  queue  de  la  liste,  et  serait  mis  de  côté,  tandis 
qu'un  autre  d'un  mérite  moindre  peut-être,  mais  placé  à  la  téte 
des  officiers  du  grade  immédiatement  inférieur  serait  maintenu. 
D  faut  en  outre  tenir  compte  de  la  durée  des  services,  de  leur 
rigueur  et  de  l'incapacité  pour  les  services  civils  à  terre,  qui 
peut  résulter  d'un  long  séjour  à  la  mer.  La  sagesse  d'une  pa- 
reille politique  peut  être  révoquée  en  doute,  si  l'on  réfléchit  aux 
besoins  futurs  du  pays. 

L'attention  de  la  commission  s'est  portée  sur  la  question  du 
pied  de  paix,  dans  le  but  de  fixer  le  nombre  des  bâtiments  à 
employer,  et  de  réduire  l'effectif  des  équipages  en  temps  de  paix. 

Les  besoins  du  service  naval  sont  soumis  à  tant  de  fluctua- 
tions qu'il  serait  excessivement  difficile  de  fixer  le  nombre  et  le 
rang  des  bâtiments  qu'on  doit  employer. 1  L'appréhension  de  dif- 
ficultés avec  les  puissances  étrangères,  l'augmentation  des  pi- 
rates, des  éventualités  imprévues  pour  le  service  naval,  et 
d'autres  considérations  ont  sur  cette  question  une  influence  im- 
portante, qui  varie  suivant  les  circonstances.  Il  serait  bon  que 
cette  question  fût  décidée  annuellement  par  le  congrès,  qui  la 
réglerait  selon  les  circonstances,  en  fixant  le  nombre  des  officiers 
mariniers  (pelty  officers)  et  des  matelots  à  employer.  Tel  est  le 
mot!e  en  usage  chez  les  puissances  étrangères.  Quant  a  nous,  nous 
accordons  l'argent ,  et  le  pouvoir  exécutif  a  la  faculté  d'employer 
autant  d'hommes  qu'il  en  peut  payer  avec  les  allocations  accor- 
dées. Le  tableau  I  indique  le  nombre  de  matelots  employés  de- 
puis 1826  jusqu'en  18/4/1. 

Quant  à  la  réduction  de  l'effectif  des  bâtiments,  le  comité  est 
d'avis  qu'une  saine  politique  ordonne  de  les  conserv  er  tels  qu'ils 
sont  fixés  aujourd'hui,  et  qu'il  est  préférable  de  diminuer  les 
armements.  Telle  est,  autant  que  nous  avons  pu  nous  en  con- 
vaincre, l'opinion  d;s  officiers  les  plus  instruits  de  la  marine 
Ce  plan  de  réduction  ,  ainsi  qu'on  l'a  déjà  signait  dans  ce  rapport, 
a  été  adopté  pendant  quelque  temps  par  le  Gouvernement,  mais 
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il  a  «-té  bientôt  abandonné.  Au  nombre  des  objections  contre  la 
réduction  des  équipages,  on  peut  signaler,  comme  les  plus  im- 
portantes .  la  nécessite  qu'un  bâtiment  de  guerre  soit  en  état  de 
défendre  l'honneur  du  pavillon,  dans  le  cas  où  une  guerre  im- 
prévue avec  une  puissance  étrangère  viendrait  à  éclater,  pendant 
une  longue  croisière;  dans  le  cas  aussi  d'une  collision  soudaine 
avec  un  bâtiment  d  une  autre  nation  et  de  force  égale  ;  une  plus 
grande  sécurité  pendant  la  tempête  et  les  circonstances  péril- 
leuses de  la  navigation;  une  plus  grande  promptitude  dans  l'ac- 
complissement des  missions  données  au  bâtiment,  promptitude 
qui  est  le  résultat  de  l'emploi  d'une  plus  grand  nombre  de  bras, 
et  par  suite  l'impossibilité  pour  les  commandants  de  s'excuser 
d'avoir  exécuté,  sans  empressement  et  avec  négligence,  un  ordre 
donné;  1  amélioration  de  la  discipline  et  les  progrès  des  équi- 
pages dans  l'exercice  du  canon  et  les  autres  parties  du  service 
naval  ;  le  maintien  de  la  propreté  à  bord  des  bâtiments,  cause 
de  conservation  de  la  santé  des  équipages;  les  moyens  de  con- 
server avec  plus  de  soin  la  propriété  de  l'Etat;  enfin,  chez  le  ma- 
rin, un  sentiment  de  sécurité  qui  lui  inspirerait  une  juste  con- 
fiance et  exciterait  chez  lui  un  noble  orgueil,  s'il  lui  fallait 
défendre  l'honneur  de  son  pavillon.  11  vaut  mieux  chercher  la 
diminution  des  dépenses  dans  la  réduction  du  nombre  des  bâ- 
timents armés  que  dans  celle  des  équrpages.  La  pièce  K  fait 
connaître  la  dépense  annuelle  des  bâtiments  armés  de  divers 

rangs- 

La  question  de  la  rémunération  des  fonctionnaires  publics 
a  été  renvoyée  par  la  Chambre  à  une  commission  spéciale  qui 
doit  l'examiner  dans  toute  sa  généralité.  Cotte  commission 
pense  que  la  solde  de  plusieurs  des  officiers  de  la  marine  est 
trop  élevée;  mais,  pour  ceux-ci,  cette  élévation  des  salaires 
n'est  que  relative,  et,  autant  qu'on  a  pu  en  juger,  leur  solde  no 
dépasse  pas  celle  des  autres  fonctionnaires  publics,  eu  égard  aux 
services  rendus  et  à  la  position.  Si  l'on  adopte  une  mesure  gé- 
nérale pour  Ja  réduction  des  salaires,  les  ofliciers  de  la  marine 
devront  y  être  compris;  mais,  comme  la  question  de  leur  solde, 
ainsi  que  de  celle  des  autres  fonctionnaires,  a  éié  soumise  à  une 
commission  spéciale,  nous  n'avons  pas  cru  devoir  en  faire  ici 
l'objet  d  une  proposition  particulière1. 

«  Voyez  plus  bas,  pa?e  100,  tabb  an  in  durant  I»  soWc  adm-llc  J.sotW, , 
H  Ip«  réduction*  pronoms  par  la  c«m«n»*«on  d«.nl  .1  »  .5" 

Tome  1.-1845. 
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La  commission ,  après  avoir  mis  ainsi  sous  vos  yeux  l'état 
général  de  la  question ,  a  l'honneur  de  vous  soumettre  ses  opi- 
nions sur  les  résolutions  suivantes ,  qui  ont  été  le  résultat  de 
son  examen. 

•  i°  Est-il  nécessaire  d'organiser  l'effectif  des  forces  navales 
sur  le  pied  de  paix ,  par  une  loi  réglant  le  nombre  de  bâtiments 
et  d'officiers,  d'ofiieiers- mariniers  (petly  ojjicers) ,  et  de  matelots 
dont  il  convient  de'former  cet  effectif  ?  » 

La  commission,  on  l'a  vu,  ne  pense  pas  qu'il  soit  utile  de 
régler  par  une  loi  permanente  le  nombre  exact  de  bâtiments  à 
employer  et  le  rang  de  ces  bâtiments,  parce  que  les  forces 
dont  on  a  besoin  dépendent  de  circonstances  qui  changent 
continuellement  :  son  avis  est  que  cette  question  doit  être  dé- 
cidée chaque  année  par  le  congrès. 

«  2°  Les  effectifs  des  équipages  des  bâtiments  armés  ne  doi- 
vent-ils pas  être  moindres  en  temps  de  paix  qu'en  temps  de 
guerre,  et  dans  ce  cas  les  effectifs  fixés  par  les  règlements  actuels 
delà  marine  ne  peuvent-ils  pas  être  réduits  sans  inconvénients?  • 

Pour  les  raisons  énoncées  plus  haut  dans  ce  rapport,  l'opinion 
de  la  commission  est  qu'il  n'est  pas  nécessaire  de  réduire  les 
effectifs  des  équipages  au-dessous  de  ce  qui  est  déterminé  par 
les  règlements. 

«  3°  Quel  a  été  l'accroissement  annuel  du  nombre  des  officiers 
de  chaque  grade  depuis  le  4  mars  i83y?  Ce  nombre  s'est-il 
accru  sans  néce«ité  depuis  cette  époque,  et  les  cadres  actuel» 
(  ceux  des  grade»  supérieurs ,  des  commanders  et  des  capitaines, 
par  exemple)  peuvent-ils  être  réduits  sans  inconvénients?  • 

Pour  faire  connaître  l'accroissement  du  nombre  des  officiers, 
la  commission  renvoie  aux  tableaux  joints  au  rapport.  Son  avis 
est  que  les  cadres  de  certains  grades  peuvent  être  réduits  gra- 
duellement, et  dans  ce  but  elle  a  inséré  dans  le  projet  de  loi 
(6(7/)  une  disposition  à  cet  effet. 

•  l\°  La  solde  annuelle  des  officiers,  telle  qu'elle  est  fixée  par 
la  loi  du  i3  mars  i835,  celle  principalement  des  officiers  em- 
ployés à  terre,  de  ceux  qui  sont  en  congé  ou  qui  attendent  des 
ordres ,  peut-elle  être  réduite?  » 

La  commission  a,  dans  ce  rapport,  exprimé  l'opinion  que 
les  salaires  fixés  par  la  loi  sont  élevés;  et  elle  a  exposé  que,  si 
l'on  apportait  une.  réduction  aux  salaire»  des  fonctionnaires 
publics,  les  officiers  de  la  marine  devraient  être  compris  dans 
la  mesure. 
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•  5°  Les  gardes-magasins  et  autres  agents  chargés,  dans  les  ar- 
senaux et  autres  établissements,  de  la  conserva tion  et  de  la  dis- 
tribution des  objets  appartenant  à  l'État,  ont-ils  une  respon- 
sabilité quelconque;  et  quelle  est  cette  responsabilité?  N'est-il 
pas  nécessaire  qu'un  système  plus  parfait  de  comptabilité,  pour 
le  même  objet ,  soit  établi  par  la  loi  ?  » 

'  6°  Le  nombre  et  le  traitement  des  gardes-magasins  et  autres 
officiers  des  chantiers  ne  doivent-ils  pas  être  fixés  par  une  loi? 
et  la  même  loi  ne  doit-elle  pas  porter  que  les  gardes-magasins 
seront  nommés  par  le  président,  d'après  l'avis  et  le  consente- 
ment du  sénat?  • 

L'opinion  de  la  commission  est  que  l'importance  des  fonc- 
tions confiées  aux  gardes-magasins  exige  que  le  mode  dont  elles 
leur  sont  conférées  soit  changé,  et  qu'ils  soient  plus  réellement 
responsables  des  objets  dont  ils  sont  détenteurs  ;  que  le  nombre 
des  gardes-magasins  soit  fixé  par  la  loi ,  ainsi  que  leur  traitement: 
en  conséquence  elle  propose  un  projet  de  loi  (bill)  qui  remplit 
ce  but. 

•  7°  Les  dépenses  des  différents  chantiers  ne  peuvent-elles 
être  réduites?  et  jusqu'à  quel  point  arriverait-on  à  ce  résultat 
en  décidant  que  les  travaux  seront  à  l'avenir  exécutés  u  l'entre- 
prise ou  à  forfait  ?  • 

Les  dépenses  des  chantiers  et  arsenaux  sont  occasionnés  par 
les  salaires  ou  le  traitement  des  officiers  civils  et  des  officiers 
du  service  naval  qui  y  sont  employés.  Les  tableaux  suivants 
montrent  combien  on  en  a  augmenté  le  nombre  en  le  réglant 
sur  les  sommes  accordées  au  budget.  La  commission  pense  que 
le  nombre  et  les  émoluments  des  officiers  civils  des  arsenaux 
maritimes,  ainsi  que  celui  des  officiers  du  service  naval  qui  y 
sont  employés  doivent  être  réglés  par  la  loi,  et  elle  a  introduit 
des  dispositions  en  conséquence  dans  les  projets  de  loi  qu'elle 
vous  présente. 

Quant  aux  marchés,  la  loi  exige  que  toutes  les  fournitures 
soient  annoncées  dans  les  papiers  publics,  et  adjugées  au  rabais. 
Il  se  fabrique  dans  les  arsenaux  maritimes  quelques  objets 
qu'on  obtiendrait  peut-être  plus  économiquement  par  l'adjudi- 
cation que  par  le  mode  actuel;  mais,  dans  l'opinion  de  la  com- 
mission, les  bâtiments  de  guerre  ne  doivent  pas  être  exposés  aux 
chances  de  la  mauvaise  foi  des  adjudicataires.  La  vie  des  offi- 
ciers et  des  équipages,  la  dignité  du  pays,  l'honneur  de  son 
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pavillon  dépendent  de  la  construction  des  bâtiments  de  guerre, 
et  celle-ci  exige  des  talents  basés  sur  l'expérience,  et  que  ne 
possèdent  qu'un  petit  nombre  de  personnes. 

Comme  on  ne  propose  pas  d'augmenter  aujourd'hui  le 
nombre  des  bâtiments  de  guerre,  la  commission  n'a  pas  jugé 
nécessaire  d'examiner,  dans  le  but  de  faire  un  rapport  sur  ce 
sujet,  la  question  d'un  changement  de  matériaux  dans  la  cons- 
truction des  bâtiments  de  guerre,  parla  substitution  du  fer  au 
bois;  elle  ne  s'est  pas  non  plus  occupée  de  rechercher  jusqu'à 
quel  point  l'emploi  de  la  vapeur  doit  remplacer  celui  des  voiles. 
Elle  ne  signale  ces  deux  questions  que  pour  faire  voir  qu'elle 
ne  les  a  pas  négligées  dans  l'examen  qu'elle  a  fait  des  'affaires 
qui  concernent  la  marine.  Le  rapport,  les  mesures  sur  lesquelles 
il  appelle  l'attention  et  les  résolutions  de  la  Chambre  sont  re- 
latifs à  l'administration  de  la  marine,  applicables  à  tous  les 
cas,  et  ne  préjugent  en  rien  ce  qu'on  pourrait  décider  à  l'avenir, 
sur  l'emploi  de  la  vapeur  et  du  fer  pour  les  usages  de  la  marine. 

L'importance  d'une  marine  respectable  par  le  nombre  et  la 
force  de  ses  vaisseaux  a  été  reconnue  par  le  peuple  américain, 
et  sa  réputation  bien  méritée  l'a  rendue  l'objet  des  affections  de 
celui-ci.  La  faveur  populaire  dont  elle  jouit  ne  durera  qu'autant 
qu'on  corrigera  les  erreurs  qui  se  sont  introduites  dans  le  ma- 
niement de  ses  affaires.  Trop  d'indulgence  lui  serait  funeste,  et 
le  manque  de  surveillance  de  la  part  du  Gouvernement  lui  ferait 
perdre  sa  considération.  La  commission  comprend  parfaitement 
la  nécessité  de  quelques  modifications  à  ce  sujet ,  et  elle  est  con- 
vaincue qu'elle  ne  saurait  mieux  montrer  la  sincérité  de  ses  sen- 
timents pour  le  bien  de  la  marine,  qu'en  signalant  la  prodigalité 
de  ses  dépenses,  et  en  indiquant  les  réformes  dont  l'adoption  lui 
conservera  cette  faveur  publique  que  lui  ont  méritée  la  valeur  et 
le  patriotisme  de  ceux  qui  l'ont  illustrée. Elle  a  la  conviction  que, 
malgré  les  expressions  peu  mesurées  avec  lesquelles  elle  a  été 
censurée,  le  congrès  n'est  pas  disposé  à  l'attaquer  d'une  main 
impitoyable;  mais  qu'il  désire  lui  donner  une  place  élevée  qui 
la  fasse  aimer  et  défendre,  ainsi  qu'elle  l'a  été  jadis,  comme  un 
des  services  publics  les  plus  importants  et  les  plus  en  faveur. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  I0t 


Tableau  A.  —  Dépenses  annuelles  de  la  marine'  des  États-Unis,  depuis  182i 

jusqu'à  Î8ù3  inclusivement.. 
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TABLEAU  C,  injuriant  le  nombre  d officiers  de  la  marine  de  différents  yrudcs-,  et 
et  d'officiers  mariniers  employés  chaque  année  depuis  1820. 
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Tableau  D,  indiquant  le  nombre  des  bâtiments  Je  guerre  des  États-Unis  <T Amérique 
existant  au  f  janvier  de  chaque  année ,  de  1817  à  i8kh  inclusivement,  ainsi 
que  le  nombre  total  de  canons  qu'ils  portent. 
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TabLKAO  E,  indiquant  trffictif.  sut  le  pied  de  guerre  ,  des  diffèrehîtê  cldtSU  dt  bàlinui  h 

d<  la  manne  des  Etuis-Unis  d'Améritfue. 
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iitc  tlu  Table&S  E,  indiquant  Veffcctif,  sur  le  pied  de  tjut  rre,  âe$  différentes  classes  de  bâtiments 

de  la  marine  des  Etats-Unis  d' Amérique. 
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*  Officiers  marinier*  subordonnés  au  rjpitaio*  J'arme*.  (  /Voie  du  t-ndacliur .  ) 
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Le  tableau  qui  précède  indique  le  nombre  d'officiers,  d'ofli- 
ciers  mariniers ,  de  matelots  de  différentes  classes;  d'hommes 
de  débarquement  t  de  mousses  et  de  soldats  de  marine,  formant 
l'effectif  des  bâtiments  de  guerre.  Le  nombre  des  ofliciers  mari- 
niers et  des  individus  d'un  rang  inférieur  ne  peut  être  augmente 
eu  aucun  cas;  et  le  nombre  des  olïiciers  d'un  grade  quelconque 
ne  peut  être  dépassé,  à  moins  qu'il  n'y  ait  une  vacance  dans  un 
grade  supérieur,  excepté  par  un  ordre  spécial  du  secrétaire  de 
la  marine. 

Quand  le  commandant  d'une  escadre  est  en  même  temps  le 
commandant  d'un  bâtiment,  il  doit  être  porté  sur  l'effectif  de 
ce  bâtiment;  mais,  s'il  ne  commande  pas  un  bâtiment ,  il  est 
alors  porté  en  sus  de  l'effectif  du  bâtiment  sur  lequel  il  est  em- 
barqué. 

Les  personnes  suivantes  sont  également  mises  en  sus  de  l'ef- 
fectif des  bâtiments  qui  portent  le  commandant  d'une  escadre, 
savoir  :  un  capitaine  de  flotte ,  quand  il  est  autorisé  par  les  rè- 
glements, un  lieutenant  de  pavillon ,  un  secrétaire,  un  écrivain, 
et  un  patron  de  canot;  et  quand  le  commandant  de  l'escadre 
ne  commande  pas  le  bâtiment,  un  maître  d'hôtel,  un  cuisi- 
nier et  deux  domestiques.  Quand  il  y  a  un  capitaine  de  flotte, 
il  y  a  un  maître  d'hôtel  et  deux  domestiques  en  sus  de  ceux  du 
commandant  de  l'escadre. 

Soumis  à  l'approbation  du  président  des  États-Unis,  le  20  jan- 
vier i838. 

Approuvé  : 
Siynè  Var-Bomn. 
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Ttpt.ru:  H  ,  indiquant  le  nmnhre  d'nffici'-rs  cûmmi^inttués  et  de  warrant  nll'icers 

ffiuplo  ("->  i/fi'is  i  ich.udut.s  m.uttim  s.  auiu  qui  la  ■/</  «  ..  ••  (■>/  ;/i  </«.  t*  >  chuntirrs 


A  \  \  .  ..• 


11!»  

162<!  

1827  

182  S  

J829  

1830  

1831  

1832  

i^.'i  

1834  

1835  

1830  

j  s:i7  



1830  

1840  

I  -S  1 1  

1842  

1843  i 


oiricir.fis 
coin- 

IUi  V      'I.  M 


48 
40 
50 
C.3 
68 
75 
77 

78 
'  •) 

— 

71 
73 

::. 

77 
77 
■7 

77 
77 


ofiirer». 


32 
41 
43 
51 
50 
73 
78 
81 
'.•3 
02 
03 

02 
92 
03 
93 
'.•3 
03 


iwrvsj-.  roTALE 


en  dollar». 


209,265J23« 
215,890  00 
219,700  00 
228.517  50 

265,215  50 
261,000  00 
2 6 s, 03 4  25 
273,050  75 
272,252  73 
280,830  25 
:"vi  i  > 
278,244  25 
278,04  i  45 
•>  i.  .  i  il» 
284,544  45 
284.544  45 
•:S7.'i3s  25 
V  i  'i  i(i  nO 


eu  francs. 


1  130,032' 

1,163,806 

1,195,708 

1 .233,004 

J .349,325 

1.432,164 

1,420,213 

l,i52,245 

1,489.33  i 

1.470,165 

1,510, i "3 

1,475.457 

1.502,3  1 o 

1,506.3  '0 

1,530,371» 

i  ,;.3<;.3  iu 

1,530,340 
1 .334,807 


r*JV«-«ftaMe>4 


Tabî.eac  f,  indiquant  le  nombre  d'officiers  mariniers,  de  matelots ,  a* hommes  de 
débarquement  (iaiulsincn  ) .  de  mousses  et  d'apprentis  marins  employés  chaque 
aunér  dans  la  marine  des  Etuts-l'nis .  de  1$'?6  à  iH'i?i ,  inclusivement. 


ANNLÊS. 

• 

MO.MBHE  1 
d*  j 
hawiii.  1 

années. 

NOM BUE 
de 
M  \m>v 

ANNEES. 

NOMBBE 
d* 

M  ariss. 

.1820  

3,778 
3,780 
4,419 
4,339 
4,601 
4.4  30 
2.941 

1S33  

3,433 
3,*22 
3.627 
3,804 
5.201 
5,051 
0.732 

7,072 

7,419 

9.784 

10.321 

8,505 
«  , 
•  ! 

1 828  

1829  

1830  

1S37  

• 
• 

Taui.eau  K,  indiquant  les  dépense!  annuelles  occasionnées  par  l'armement  de  cha- 
cune des  espèces  de  bâtiments  qui  y  sont  désignées,  sans  y  comprendre  les  dé- 
penses- dues  aux  avaries. 


ESPECE  DE  BATIMENT. 


V«i«t*au  île  74  

Kr*gate  de  1"  rang. 
Id*m, .  .  de  2*  rang. 
Corvette  de  I  "  clawe 
IfLm..  .  de  2*  rli 
Idem. .  .  de  3* 

Brick  

Go«lettc  

Bitiinpnl  à  vapeur  de  la  force  du  MUtistipi  

Idtm  de  la  force  du  Princeton  .*.... 


DÉPENSE  ANNUELLE 


1,319,755'' 
764,813 
620,348 
361,762 
328,498 
273,890 
144.715 
144,715 
525,514 
304,020 
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Tableau  indiquant  la  solde  actuelle  des  officiers  de  la  marine  des  Etats-Unis, 
telle  qu'elle  a  été  établie  par  la  loi  du  3  mars  Î835 ,  et  la  solde  proposée  par  le 
projd  de  loi  de  \8UU. 


SOLDE 

SOLDE  1 

ACTCILLI. 

PBOPOSiK.  1 

franc». 

franc».  1 

24,300 
18,000 

19,440 
9,720 

21,600 
18.900 
13,500 

17,280  1 
15.120  1 
8,bi0  1 

13,500 

Il     *  t.  i\ 

1 1  ,.'4(1 

9,720 

10.S00  1 
8.532  1 
5,100  I 

9,720 
8,100 
6,480 

7,770  1 
6.J80  1 
3,888  1 

3,510 
5.130 

2.7C0  1 
4,104  1 

4.590 
6.480 

3,072  1 
5,184  i 

5,130 
6,210 

4,104  1 
5.400  1 

1 

5,400 
6,480 
7^560 
8,640 
9  720 

4,320  1 

*>  isa  S 

0,048  1 
6,912  1 
7  770  1 

■  H 

0,480 
4,320 

5,400  i 
2,700  1 

6.480 

5.184  1 

5.400 

4.320  1 
3,888  II 

j  1 

GRADES. 


le  flcs  mm  ois  untâtUM. 

En  activité  de  service  

En  congé  oo  attendant  des  ordre»  

TOCS  LIS   ACTS.E8  CAPITAIXIS. 

Commandant  nne  escadre  en  pays  étranger  

En  activité  de  service  

En  disponibilité  

COMMAXDtMS  OV  M ÂSTMMS  COHMASDART». 

Employés  lut  on  bâtiment  à  la  mer  

Attaché»  aux  arsenaux  maritime»  ou  remplissant  d'autre» 
En  congé  ou  attendant  des  ordre»  


fonct 


IOU». 


LIXlTIJUSTS. 


Commandant  

Remplissant  d'autres  fonctions  *  , 

Attendant  des  ordres  , 


AIDIS-CDIBCUGIEUB. 

Attendant  des  ordre»  

A  la  mer  

Après  être  pa»se*(pai»ed),  et  avoir  justifie  des  qualités  nécessaires  pour  être 

nommé  chirurgien  

A  la  mer  .  

Employés  dans  les  •rsenau.' ,  les  hôpitaux ,  lea  rendes-vous  et  le»  bâti- 
ments de  réserve  

t  les  mêmes  fonctions  après  étro  passt-s(  pamd  )  


tninrncixM. 

Pendant  Us  cinq  ans  qui  suivent  la  date  de  !eur  commission  

Pendant  les  cinq  année»  suivante».  

Pendant  U»  tinq  année»  suivante*  

Pendant  le»  eioq  année»  suivantes  

Après  vingt  année»  Je  service  comme  cbirnrgien  

Tous  le»  chirurgien»  de  la  marine  employé»  daos  le»  arseuaut, 
aur  le»  bâtiment,  de  ,ë»eMe .  dans  les  rendex-sou»  ou  les  hôpi- 
taux mentîmes,  «urool  un  supplément  du  quart  do  Is  solde 
portée  ci-dessnt,  ■  p.rtir  du  jour  ou  il»  en  auront  reçu  l'ordre  ; 
a  la  mer  il»  auront  un  supplément  -l'un  tiers;  comme  chirurgien 
d'escadre  ils  soroot  un  supplément  de  la  moitié. 

cmriLiijis. 


Employés  sur  les  bâtiments  à  la  mer,  oo  dans  les  i 
En  congé  ou  attendant  des  ordres  


monssECiis  Ol  HATlÉal  A  TIQUES, 
Employés  sur  le»  bâtiment»  a  1a  n>er,  oo  dans  on 

^DABTS 


SECRETAIRES  DIS 

D'an  eommsndant  en  chef  •  

D'an  eomaaodant  d'escadre  ne  commandant  pas  an  chef  
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SuiTK  du  tableau  indiquant  la  solde  actuelle  des  ojjiders  dé  la  mariné  dus  Etats- 
Unis,  telle  quelle  a  été  établie  par  la  loi  du  3  mars  1835  ,  et  la  solde  proposer 
par  le  projet  de  loi  de  f  #44. 


GRADES. 


D'un  vaitaeau  de  li 


rne 


MISTERS. 

a  mer  ..............  


Remplissant  d'autres  fonctions..., 
En  congé  ou  attendant  des  ordre*. 


SECOXDS  MASTERS. 


Embarque»  sur  un  bâtiment  1  I» 
Rempli  mi  ut  d'autres  fonctions. 
Ko  cooge  ou  attendant  de»  ordre 


fiSSED  MlDSniPMBH 


En  activité  de  service, 
Attendant  des  ordre»., 


BIASTER'S   MATE»   ATAST  LE   BRETET   (  W X JIAUJ»  TtD  ) . 

Employés  sur  le*  bâtiments  a  la  mer,  ou  dan»  le»  arsenaux. . , 
En  congé  ou  attendant  de»  ordre»  , 


MJDMIIPMES. 


Employé»  »or  le»  bâtiment»  à  la  mer. 

Employé»  à  tout  autre  service  

En  congé  


(CIMIJ). 

D'un  chantier  

Premier  commis  du  commandant  d'un  arsenal  maritime  

Deuxième  commis  idtm  

Commis  de»  commandants  d'escadre,  de»  capitaine»  de  flotte  et  de» 
mandant»  de  bâtiment  


maItres  D'Equipage,  ma!t»e»  charpextierj ,  maItkbs  cahoxxiers  et 

m aItre a  TUILIERS. 

Embarqué»  sur  de»  vaisseaux  de  ligne,  et  dan»  le»  trou  ebantier»  de  Boa- 
ton  ,  de  New-York  et  de  Norfolk  

Employés  à  tout  autre  service  

En  congé  ou  attendant  de»  ordre*  

Apre»  dix  ans  de  aervice  


Sur  leavatsaeaux  de  ligne  

Sur  le»  frégate»  et  le»  vaisseaux  ra»é»  

Sur  le»  corvette»  et  les  bâtiment»  à  vapeur  de  1"  deaae  

Sur  les  bricks  ,  le»  goélette»  et  le»  bâtiment»  à  vapeur  de  2*  elasa*  

Employés  dana  le»  aremnux  maritime»  de  Boston  ,  de  New-Yorek  et  de 

Norfolk  

Employé*  dan»  las  arsenaux  maritimes  de  Portsinouth  ,  de  Philadelphie 

et  da  Washington  

Aux  stations  navales  de»  Etats-L  oi»  .  

Sur  le»  bâtiment»  de  réserve  de  Boston ,  de  New-York  et  de  Norfolk.  . . 

Sur  ceux  de»  antres  ports  

En  congé  en  attendant  de»  ordres  ,  la  mime  aelde  que  le»  chirurgiens. . 


SOLDE 

ACTVELLB. 


frjiirs. 
îi.il'O 

4,o:.o 


4,0:10 
2.:t,o 


4,o.%o 

3,'^tf 


SOLDE 

PROPOS "E 


francs. 

4,752 
4.320 

2,376 


3,240 
2,160 
1,620 


3,2  i0 
1.620 


2,430 
1,0'iO 

1,94» 
1,296 

2,160 
1.W0 
1,020 

1,728 
1,512 
1 .296 

.4.560 
4.860 
3,888 

3.8S8 
3,888 
3.240 

2.700 

2,160 

4,320 
3.780 
2.700 
3,240 

4.050 
2.700 
2,025 

18.900 
16,200 
10.800 
8,100 

K.,120 
12.960 
8.640 
6,480 

13,500 

10,800 

10.800 
8,100 

13,500 
8.100 

........ 

8.640 
6.480 
10,800 
8.640 
4,320 
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N.  U.  —  Emploi  de  l'artillerie  sur  un  cliemin  de  fer  pour  la  défense 

des  côtes. 

Un  correspondant  de  YUnited  Service  Magazine  propose  le 
moyen  suivant  pour  la  défense  des  côtes  : 

•  Les  parties  découvertes  et  unies  des  côtes  sont,  dit-il ,  les 
points  qui  doivent  le  plus  éveiller  la  sollicitude;  ne  pourrait-on 
pas  y  établir  des  chemins  de  fer  d'une  largeur  suffisante  pour 
donner  passage  à  des  chariots  de  grandes  dimensions  semblables 
à  peu  près  au  pont  d'un  bâtiment  de  guerre,  découverts  du  côté 
de  la  terre,  et  armés  de  canons  braqués  sur  la  mer.  Ces  chariots 
devraient  être  d'une  force  suffisante  pour  porter  des  mu/iitions 
de  guerre ,  des  troupes  d'artillerie ,  et  un  fronteau  aossi  solide 
que  les  circonstances  le  permettent,  et  percé  de  meurtrières  pour 
la  mousqueterie.  Le  tout  serait  défendu  par  un  mur  du  côté  de 
la  mer,  ou  par  une  digue  de  galets. 

«  En  établissant  des  stations  fortifiées  de  20  en  20  milles,  un 
signal  parti  d'un  point  quelconque  de  la  ligne  ferait  arriver  l'ar- 
tillerie sur  ce  point  dans  l'intervalle  de  i5  minutes  :  l'artille- 
rie employée  sur  ces  chariots  pourrait,  je  pense,  être  d'un  fort 
calibre  :  et  si  Ton  voulait  tirer  à  boulets  rouges,  les  fourneaux 
des  locomotives  pourraient  être  construits  de  manière  à  servir 
de  fours  à  boulets.  Il  me  semble  qu'avec  de  pareils  moyens  d'in- 
quiéter l'ennemi ,  et  en  construisant  des  casernes  pour  plusieurs 
milliers  d'hommes,  on  défendrait  une  grande  étendue  de  côtes 
contre  toute  flotte  qui  viendrait  l'assaillir,  sans  compter  qu'en 
faisant  sortir  une  escadre  à  propos,  on  placerait  l'ennemi  entre 
deux  feux. 

•  Un  pareil  chemin  de  fer  formerait  une  immense  terrasse 
bordant  la  mer,  et  quoique  construit  pour  servir  de  machine 
de  guerre,  lorsque  l'on  aurait  à  redouter  une  agression  ennemie, 
il  pourrait  en  d'autres  temps  être  appliqué  aux  besoins  du  com- 
merce, et  devenir  ainsi  une  source  de  bénéfices.  • 


N*  5.  —  Navigation  du  détroit  de  Magellan. 
(Eitrait  d'une  lettre  de  M.  E.  de  Bovis  ,  enseigne  de  v.iueau,  *  M.  Dalmt.) 

La  navigation  d'un  bateau  à  vapeur  à  traver*  le ;  dttroît 
Magellan  étant  une  chose  assez  rare,  et  le  détroit  étant  W 
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même  un  lieu  de  passage  assez  iare  pour  les  bâtiments  de 
guerre,  qui,  à  tort  ou  à  raison,  préfèrent  ordinairement  aller 
chercher  le  cap  Horn ,  soit  en  allant,  soit  en  venant,  je  me  per- 
mets de  vous  adresser  un  extrait  de  mon  journal  particulier, 
pour  ce  qui  a  rapport  au  détroit  et  à  notre  échouage  de  Gal- 
legos. 

14  septembre  1843.  —  Echoiuuje  sur  le  banc  de  Cu'.lnjos. 

Nous  avons  aperçu  la  terre  le  matin  d'assez  bonne  heure; 
nous  avions  une  erreur  en  latitude  qui  nous  la  lit  prendre  d'a- 
bord pour  le  cap  rair-W  eather  :  c  était  la  terre  \oisine  de  la 
baie  de  Goy.  On  la  von  ait  à  bonne  distance,  du  haut  de  la 
mâture;  nous  faisions  YO.  du  monde.  L'horizon  a  droite  était 
terminé  par  une  colline  trapézoïdale,  se  pié.sentant  comme  \m 
gros  îlot,  paraissant  plus  élevée  (pic  tout  le  reste;  et,  à  mesure 
que  nous  nous  rapprochions,  la  terre  de  droite  semblait  une 
suite  non  interrompue  d'ilols.  l)e\ant  rous,  celait  une  terre 
de  hauteur  moyenne,  parfaitement  plaie  et  nivelée,  d'un  gris 
d'ardoise  vers  le  haut,  un  peu  moins  foncée  prés  du  rivage.  A 
gauche,  cest-ii-dire  dans  le  S.  O. ,  on  apercevait  des  terres  plus 
éloignées,  n'ayant  encore  aucune  forme.  Le  temps  était  très- 
beau,  la  brise  faible  au  S.  E. 

La  latitude  méridienne  nous  ayant  fait  connaître  notre  erreur, 
nous  sommes  venus  sur  bâbord,  et  nous  n'avons  pas  lardé  a 
voir  le  cap  Fair-Weathcr,  facile  à  reconnaître  en  ce  qu'on  ne 
doit  voir  aucune  terre  à  sa  gauche.  11  a,  du  reste,  la  même 
lemte  que  j'ai  déjà  indiquée. 

Le  soir,  la  nuit  se  faisant,  nous  avons  mouillé  par  î  7  brasses 
de  fond,  sur  l'accore  intérieure  du  banc  de  Gallegos;  les  terres 
hautes  du  cap  nous  restaient  au  S.  &2°  O.  du  compas.  Le  baro- 
mètre marquait  0,7/42.  Nous  avons  filé  60  brasses  de  chaîne. 
Toujours  très-beau  temps,  le  N.  fort  embrumé,  le  S.  clair. 

Je  joins  à  ces  notes  le  journal  du  mouillage  de  cette  nuit. 

i5  septembre. —  Le  lendemain  matin,  h  cinq  heures,  nous 
avons  appareillé  et  fait  route  d'abord  au  S.  pour  doubler  le 
banc  qui  court  S.  K.  -J-  E.  et  N.  O.  |0.  du  monde,  gouvernant 
sur  notre  sonde  et  sur  les  indications  de  la  carte. 

Sur  les  six  heures  et  demie  on  a  vu  se  dessiner,  comme  un 
double  horizon  ,  là  terre  basse  de  la  rive  droite  du  Rio  Gallegos; 
nous  pouvions  en  être  à  10  milles;  il  faisait  très-beau ,  brise 
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faible,  variant  du  N.  E.  au  S.E.,  point  de  mer,  un  peu  de  brume 
sur  le  cap.  Ce  banc  de  brunie  se  voyait  depuis  la  veille  au  soir 
dans  le  N.  O.,  niais  il  n'avait  pas  encore  touché  la  terre.  Le  so- 
leil s'était  couché  fort  jaune,  il  se  levait  de  même;  le  baromètre 
était  fort  bas.  Mais  comme  les  instructions  sur  la  navigation  de 
cette  côte  s'accordaient  sur  ce  point,  que  les  brises  de  N.  E.  et 
de  S.  E.  sont  si  rares,  qu'on  ne  les  voit  guère  qu'en  été  comme 
brises  de  beau  temps,  ou  en  hiver  dans  quelques  coups  de  vent 
fort  terribles,  nous  n'avions  aucune  préoccupation.  En  effet,  si 
c'était  du  beau  temps,  il  n'y  avait  rien  à  craindre;  si  c'était  un 
coup  de  vent,  il  fallait  aller  se  mettre  à  l'abri  puisqu'on  en 
trouvait  l'occasion. 

La  terre  se  dessinait  donc  à  gauche  du  cap  Fair-Weather, 
mais  la  terre  du  rivage  seulement,  car  aucune  hauteur  à  l'inté- 
rieur n'était  visible;  les  bancs  de  vase  noire  que  la  marée  couvre 
et  découvre  à  l'embouchure  de  la  rivière  commençaient  à  être 
distingués,  ainsi  que  des  brisants  par  le  bossoir  de  bâbord.  A 
mesure  que  nous  avancions,  ces  derniers  passèrent  successive- 
ment jusque  par  le  travers,  et  alors  on  voyait  briser  avec  con- 
tinuité, depuis  le  cap  jusque  par  la  vergue  de  misaine.  La 
sonde  donnait  10  et  12  brasses.  Toute  l'eau  qui  était  entre  le 
cap  et  nous  paraissait  fort  jaune;  mais  nous  n'étions  plus  guère 
qua  3  milles  ±  de  la  terre  basse,  d'après  la  carte  anglaise;  nous 
pensions  tous  être  en  plein  chenal.  11  n'y  avait  guère  moyen  de 
se  tromper  1>eaucoup  sur  la  distance,  car  on  voyait  distincte- 
ment les  Patagons  et  leurs  chevaux  se  promener  sur  le  rivage. 
*8agk  à,  coup  le  fond,  qui  s'était  fort  longtemps  soutenu  à  10 
brasses, saute  à  8  et  6  brasses;  il  n'y  en  avait  pas  davantage  sur 
l'accore  du  banc;  mais  à  peine  le  capitaine  avait-il  fait  fermer 
les  registres,  que  nous  touchions  sur  un  fond  de  sable,  gravier 
et  Vase;*après  une  première  secousse,  le  navire  franchit,  et  alla 
s'échouer  à  environ  i  d'encablure  de  là. 

L'apparence  de  la  mer  n'avait  pas  changé  depuis  une  heure; 
rien  ne  brisait  devant  nous;  l'eau  était  fort  jaune  depuis  noire 
mouillage  tle  la  veille.  A  peine  étions-nous  touchés,  qu'il  me 
sembla  que  l'eau  faisait  un  peu  barre  à  côté  de  nous;  mais  cela 
pouvait  bien  venir  du  courant  de  flot  en  travers  duquel  nous 
étions  placés,  et  de  la  brise  du  large  (S.  S.  Er)  qui  se  faisait 
insensiblement. 

Au  moment  de  l'échouage  le  compas  donna  : 

Tome  I.  —  IS*5.  * 


Digitized  by  Google 


114 


ANNALES  MARITIMES. 


Cap  Fair-Wealber   N\  30' 0. 

Pointe  basse  de  gauche  de  l'embouchure   N.  05  0. 

Pointe  basse  de  droite   N.  82  0. 

Le  gouvernail  jouait  aisément;  nous  étions  fortement  chargés 
sur  lavant,  et  lavant  seul  avait  porté.  On  sonda  du  bord  : 
3  brasses  partout;  devant,  2  brasses  ~, 

La  mer  ayant  monté,  nous  franchîmes  aisément  en  virant 
sur  notre  chemin  (environ  9  h.  À.  M.);  puis,  à  laide  de  notre 
machine,  nous  gouvernâmes  successivement  du  S.  E.  au  S., 
venant  sur  un  bord  ou  sur  l'autre  aux  indications  de  la  sonde, 
et  nous  atteignîmes  ainsi  facilement  un  fond  de  1  o  brasses. 

Là,  le  fond  fut  très-longtemps  le  même;  la  brise  fraîchissait 
fortement;  nous  étions  à  2  milles,  2  milles  j  de*  terre,  et 
quand  nous  venions  sur  bâbord  le  fond  diminuait.  Enfin ,  sur 
les  2  heures  7,  étant  environ  E.  et  O.  des  Moines  (qui  avaient 
été  visibles  pendant  quelques  heures) ,  nous  vînmes  sur  bâbord, 
et  heureusement  le  navire  tint  assez  le  vent  pour  nous  faire 
gagner  le  large  sans  rencontrer  le  banc;  il  ventait  fort. 

Il  me  semble  que  Ton  doit  conclure  de  cet  échouage  qu'il  faut 
se  défier  des  explorations  d'embouchures  de  rivières  lorsque  les 
travaux  n'ont  pas  été  revus  depuis  quelques  années  ;  car,  soit 
dit  sans  nul  préjudice  à  la  mémoire  du  brave  capitaine  Stokes, 
nous  avons  touché  en  un  lieu  sur  lequel  il  donne  dix  brasses 
d'eau.  Il  est  bien  possible  que  la  rivière  ait  formé  depuis  des  at- 
terrissements  considérables  sur  l'accore  intérieure  du  banc. 

18  septembre.  —  Détroit  de  Magellan^ 

• 

Le  1 8  au  matin,  sur  les  8  heures,  nous  avons  commencé  s 
apercevoir  distinctement  le  cap  des  Vierges,  du  haut  de  la  mâ- 
ture. Nous  avons  été  quelque  temps  dans  l'indécision ,  ne  sachant 
pas  si  c'était  ou  non  la  pointe  Dungeness  ;  car,  à  droite ,  à  8  milles 
environ  du  cap,  il  se  présentait  une  autre  pointe  plus  basse 
et  formant  une  petite  baie  qui,  de  loin,  semble  une  entrée  de 
rivière,  et  qui,  en  approchant,  se  trouve  fort  peu  profonde. 

Le  cap  des  Vierges  est  haut  et  grisâtre  ;  la  pointe  Dungeness 
est  fort  basse  et  couleur  de  sable,  en  sorte  que,  lorsqu'on  vient 
du  large,  on  ne  voit  rien  à  gauche  du  cap  des  Vierges,  la  Terre 
de  Feu  étant  trop  éloignée  pour  être  distinguée.  Quand  nous 
avons  été  à  environ  l\  milles  du  cap,  dans  TE.,  la  pointe  Dun- 
geness commençant  à  paraître,  nous  avons  fait  roule  vers  le  &. 
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jusqu'à  la  relever  au  S.  4o°  O.  du  compas  ;  alors  nous  avons  gou- 
verné directement  sur  elle,  ce  qui  nous  a  fait  passer  entre  le 
banc  du  Cap  et  celui  de  Sarmiento,  n'ayant  jamais  dans  la  passe 
moins  de  1 1  brasses  de  fond  (petit  gra\ier  et  vase). 

Le  courant  portait  dans  le  détroit;  nous  avions  eu,  depuis 
10  milles  au  large  jusque  fort  près  du  cap  des  Vierges,  des  fonds 
de3o  et  4o*brasses,  inégaux  du  reste  (sable  vaseux). 

Arrivés  à  la  pointe  Dungeness,  dont  nous  avons  passé  à  un 
mille,  nous  avons  fait  route  à  l'O.  du  monde  jusqu'à  ce  que  le 
mont  Dinero  (petite  élévation  conique  qui  mérite  à  peine  le 
nom  de  colline)  nous  restât  au  N.  35°  Ol.  Ce  mont  Dinero  est 
pourtant  assez  remarquable  par  sa  position  au  milieu  de  terres 
en  forme  de  table  et  de  très- médiocre  hauteur. 

Jugeant  alors  que  nous  avions  paré  la  basse  Dinero,  qui  se 
trouve  dans  l'alignement  indiqué,  nous  avons  mis  le  cap  sur 
le  mont  Aymont,  qui  était  déjà  ouvert  du  cap  Possession.  Si, 
lorsqu'il  a  commencé  à  paraître,  nous  l'eussions  gardé  par  le  cap 
Possession  ,  un  peu  ouvert,  il  nous  eût  mené  droit  sur  la  basse 
Dinero. 

De  là,  nous  avons  gouverné  jusqu'à  avoir  le  cap  Possession 
au  N.  E.  à  peu  près,  faisant  souvent  l'O.  du  compas.  Alors  la 
nuit  étant  faite,  la  brifp  ayant  tourné,  fraîche  au  N.  O. ,  le 
courant  commençant  à  nous  contrarier,  nous  avons  mouillé  par 
2  5  brasses,  fond  de  petits  cailloux2,  ayant  laissé  loin  derrière 
nous,  sur  bâbord,  le  brick  baleinier  français  le  Fleurus,  mouillé 
assez  près  du  banc  d'Orange. 

(M.  Aymont,  N.  51*0. 
Relèvement  de  notre  mouillage  jDircct.-Hill.  N.  61  O. 

(Pic  Orange,  S.    2  0. 

Le  temps  avait  été  fort  beau  tout  le  jour;  la  brise  avait  va- 
rié  peu  à  peu  du  S.  E.  à  l'E.  au  N.  E.  au  N.  puis  au  N.  O.  en 
fraîchissant.  Ciel  clair,  température  fort  tolérable  [-+-  à  à  5° 
centig.];  Je  baromètre  extraordinairement  bas  [o,y35].  Depuis 
5  ou  6  jours  il  descendait  graduegetjient.  Le  soir,  le  ciel  s'était 
un  peu  voilé  au  coucher  du  sO\ 
singulièrement  clair. 

Le  passage  du  cap  des  Vierges,  en  venant  de  1E.  t  es^  se|on 

1  C'est  probablement  N  35°  Iv 

•  Ces  petits  cailloux  ne  sont  qu'à  la  surface  ;!  ancre  a  rapport6  |mc  u>rfC 
glaise  extrêmement  tenace. 

8. 
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moi,  un  des  trois  endroits  les  plus  difficiles  du  détroit;  on  n'a 
guère,  pour  se  diriger,  que  la  distance  de  la  terre,  surtout 
si  le  temps  est  bruineux.  Comme  la  pointe  Dungeness  devient 
alors  tout  à  fait  invisible,  on  estime,  en  général,  assez  mal 
cette  distance,  vu  que  Ton  vient  de  faire  une  longue  traversée, 
après  laquelle  le  coup  d'oeil  est  toujours  faussé  parrimpression 
des  dernières  terres  qu'on  a  vues,  et  aussi  par  l'habitude  de  l'ho- 
rizon de  la  mer. 

Je  joins  à  cette  note  le  journal  du  vent  et  du  courant  pen- 
dant notre  mouillage  dans  la  baie  Possession.  Ce  journal  nous 
servait  pour  savoir  l'heure  de  la  marée  du  lendemain;  car  ici, 
jusqu'à  Grégory  et  un  peu  au  delà,  les  marées  se  compliquent 
d'un  phénomène  singulier,  signalé,  du  reste,  par  les  Anglais  qui 
ont  fait  ces  reconnaissances.  Lorsque  la  mer  est  haute,  le  cou- 
rant porte  encore  dans  l'O.  jusqu'à  la  moitié  du  jusant,  et 
ainsi  de  suite.  Cependant,  tant  que  le  courant  nous  a  été  utile 
à  connaître,  nous  l'avons  calculé  et  observé  avec  beaucoup  de 
soin,  et  l'observation  a  toujours  concordé  avec  les  calculs  faits 
au  moyen  des  établissements  donnés  par  MM.  King  et  Fitzrov. 

19  septembre.  —  Baie  Possession.  F  youlet,  Grrgoty. 

Le  19  au  matin,  sur  les  6  h.  1/2,  le  capitaine  et  moi  nous 
avons  fait  route,  avec  la  yole,  sur  ifirection-Hill.  La  marée 
était  pour  nous  d'abord ,  mais  elle  a  renversé  ensuite  ;  la  brise 
était  faible  du  N.  O.  Nous  avons  mis  environ  3  heures;  niais, 
arrivés  à  un  mille  de  Direction -flill,  le  passage  nous  a  été  in- 
tercepté par  un  inextricable  banc  de  keîp  [fucus  giganteus).  La 
sonde  a  donné  dessus  6  brasses,  mais  il  y  a  eu  impossibilité 
matérielle  d'aller  plus  loin.  Nous  sommes  alors  venus  sur  tri- 
bord, et  nous  avons  enfin  réussi  à  accoster  par  un  endroit  où  les 
herbes  laissaient  plus  d'espace  vide. 

La  grève  est  formée  de  galets  et  de  coquillages,  mais  les  co- 
quillages sont  beaucoup  plus  nombreux  que  les  galets  ;  ce  sont 
des  moules  et  des  sepo. 

La  côte  forme  une  espèce  de  talus  incliné  à  2  5°,  qui,  de  loin  , 
a  l'air  d'une  falaise  jusqu'à  ce  qu'on  soit  tout  à  fait  dessus.  Ce 
talus  paraît  devoir  couvrir  tout  entier  dans  les  très-hautes  marée;»  ; 
à  son  pied  s'étend  un  banc  plat  peu  étendu ,  formé  de  coquilles 
adhérentes,  et  fréquenté  par  des  myriades  d'oiseaux  de  mer. 

Arrivés  au  haut  du  talus,  nous  avons  vu  s'étendre  un  pays 
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plat,  à  peine  accidenté  de  quelques  monticules  peu  élevés.  La 
terre  paraît  propre  à  la  culture  et  est  couverte  d'herbes;  les 

petits  mornes  en  sont  aussi  couverts;  en  sorte  que,  si  loin  que 
l'œil  peut  atteindre,  le  paysage  présente  un  immense  rideau  d'une 
verdure  pâle  tout  à  fait  monotone,  borne  au  loin  par  les  mon- 
tagnes brunes  et  nivelées  de  Gregory.  On  trouvait  çà  et  là  des 
ossements  de  guanacos,  et  des  amas  circulaires  d'excréments  de 
ces  animaux,  ce  qui  confirmerait  le  fait  avancé  par  plusieurs 
voyageurs,  «  que  ces  animaux  ont  l'habitude  d'aller  faire  leurs 
ordures  dans  des  places  choisies  et  toujours  les  mêmes.  »  Quant 
a  ce  qu'ils  ajoutent  d'ordinaire,  «qu'ils  en  font  autant  pour  le 
lieu  de  leur  mort,  et  qu'il  existe  ainsi  des  espèces  de  cimetières 
de  guanacos,  »  je  n'ai  jamais  rencontré  assez  d'ossements  réunis 
pour  pouvoir  nie  permettre  de  confirmer  cette  opinion. 

Vers  1 1  heures  -  ,  nous  sommes  repartis,  et,  le  vent  et  ia 
marée  aidant,  nous  montions  à  bord  à  midi  et  demi. 

A  2  heures,  le  courant  ne  filait  plus  qu'un  nœud  environ 
contre  nous  :  nous  appareillâmes.  Mais  la  brise  était  très-fraîche 
et  de  DD.  S.  0.;  néanmoins,  en  deux  heures  nous  sommes  ai  ri- 
vés à  mettre  Direction-Ilill  par  le  mont  Aymont,  ce  qui  est  la 
inarque  pour  avoir  paré  les  bancs  qui  sont  à  l'entrée  du  pre- 
mier goulet.  Le  goulet  fut  passé  rapidement,  et  nous  avons 
continué  à  gouverner  du  S.  O.  au  S.  S.  O.  jusqu'à  être  E.  et 
O.  de  la  pointe  S.  E.  du  goulet;  alors  nous  sommes  venus  sur 
tribord  pour  fermer  le  goulet  par  la  pointe  Barranca,  qui  est 
assez  basse,  aussi  bien  que  la  pointe  Delgado.  Quand  l'ouver- 
ture a  été  ainsi  fermée,  nous  avons  gouverné  un  peu  auvent 
du  cap  Gregory  pour  le  mettre  au  S.  du  compas,  gardant  le 
Uummork  a  \().;  mais  la  nuit  s'étant  fait  assez  obscure,  DjOUS 
avons  mouillé  à  environ  2  milles  de  la  côte. 

Cap  Grégory  S.  22"  O. 

Kttréniité  de  la  montagne  Gregory.  S.  76*  O. 
Pointe  N*  S"  de  Valle  N.  32*  O. 

Il  est  bon  d'avertir  que  le  cap  Gregory  est  très-bas  :  il  ne- 
faut  pas  confondre  avec  lui  l'extrémité  des  hautes  montagnes 
qui  viennent  finir  à  quelques  milles  de  la  pointe.  Le  Hummock 
est  un  petit  tertre  conique  qui,  lorsqu'on  vient  de  l'E.,  se  dis- 
tingue très-bien  sur  la  langue  de  terre  basse  du  cap. 

Avant  d'entrer  dans  le  premier  goulet,  j'avais  aperçu  de 
dessus  les  barres,  bâbord  à  nous,  de  forts  rcnious  de  marée 
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qui  étaient  sans  doute  sur  l'extrémité  du  banc  Orange.  Nous  en 
avons  passé  à  environ  1  mille.  Direction-Hill  était  encore  ou- 
verte du  mont  Aymont. 

Nous  avons  mouillé  à  7  heures,  encore  que  la  marée  ait  été 
pour  nous.  Certes,  on  n'aurait  pu  s'attendre  à  cela,  d'après  les 
courants  indiqués,  mais  nous  nous  en  doutions,  ayant  trouvé  à 
Posscssion-Bay  des  courants  bien  plus  faibles  que  les  courants 
moyens  marqués  sur  la  carte.  La  lune  était  au  milieu  de  son 
dernier  quartier. 

20  et  21  septembre.  —  Grégoty-Bay.  —  Entrevue  atec  les  Patagons.  Quelques 

remarques  à  et  sujet. 

Ce  matin,  de  bonne  heure,  le  capitaine  est  allé  à  terre  avec 
sa  yole.  11  a  ramené  deux  Patagons ,  un  homme  et  sa  femme. 
L'homme  pouvaitavoir  5  pieds  6  pouces  de  haut;  il  avait  une  très- 
belle  figure,  le  nez  fort  aquilin,  les  lèvres  assez  fortes ,  la  bouche 
arquée,  les  deux  coins  tombant  très-dédaigneusement;  le  front 
haut  et  droit,  uni  et  large,  débordé  largement  par  les  arcades 
zygomatiques,  qui  donnaient  aux  pommettes  une  telle  saillie, 
que  l'on  pouvait  prendre  en  cet  endroit  le  petit  axe  de  l'ellipse 
formé  par  la  projection  de  sa  face.  Ils  avaient  tous  deux  une 
ample  provision  de  cheveux  noirs  semblables  à  des  crins  de 
cheval ,  et  qui  tombaient  sur  leurs  épaules.  Ils  étaient  vêtus  de 
peaux  de  guanacos,  dans  lesquels  ils  se  drapaient  à  la  manière 
de  gens  qui  ont  froid.  Au  bout  d'un  moment,  consacré  à  les 
considérer  curieusement ,  l'homme  nous  a  dit  en  assez  bon  es- 
pagnol :  ■  Que  diable  avez-vous  à  nous  regarder?  vous  avez  l'air 
de  vrais  sauvages.  Que  n'oflrez-vous  quelque  chose  à  ma  femme?  » 

Ils  ont  ensuite  bu  et  mangé  avec  une  bien  meilleure  façon 
qu'on  aurait  pu  l'attendre  de  pareils  retardataires  dans  la  voie 
de  la  civilisation,  se  servant  de  cuillers,  portant  le  verre  à  leur 
bouche  de  leur  seule  main  droite  :  seulement  la  femme  léchait 
impitoyablement  les  assiettes  lorsque  le  contenu  était  absorbé. 

Le  capitaine  avait  essayé  de  faire  marché  avec  eux  pour  du 
guanaco;  mais  leurs  prétentions  étaient  si  exagérées,  qu'il  avait 
fallu  y  renoncer. 

Le  sauvage  qui  était  abord  parlait,  comme  je  l'ai  dit,  assez 
bien  l'espagnol;  il  l'avait  appris  à  Montevideo,  où  il  avait  été 
conduit  pendant  sa  jeunesse  par  un  capitaine  de  baleinier  qui 
lavait  pris  à  son  service;  il  déclara  emphatiquement  cire  chré- 
tien, et  s'appeler  don  Casimir. 
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Quand  nous  fûmes  saturés  du  sauvage  et  de  sa  moitié,  et 
que  leur  odeur  eut  commencé  à  infecter  le  carré  des  officiers,  et 
jusqu'à  leurs  chambres,  je  tâchai  de  les  entraîner  à  terre.  Je 
me  convainquis  promptement  que  si  j'obtenais  quelque  chose 
de  mon  sauvage,  ce  ne  serait  que,  par  de  nouveaux  dons;  de 
plus,  il  avait  lui-même  peu  de  chose  à  m  offrir,  et  il  ne  se  propo- 
sait guère  que  comme  interprète  dans  mes  marchés,  auxquels 
je  résolus  de  l'intéresser  en  lui  promettant  des  frais  de  commis- 
sion. 

Mais  j'obtins  fort  peu  de  viande,  et  elle  me  coûta  fort  cher. 
Ils  sont  très-friands  de  piastres,  de  quelque  timbre  qu'elles 
soient;  et  après  l'argent,  la  chose  contre  laquelle  ils  échangent 
le  plus  volontiers  leurs  viandes,  leurs  peaux  de  guanaco,  leurs 
plumes  d'autruche,  c'est  le  biscuit;  le  rhum  et  l'eau-de-vie  les 
tentent  beaucoup,  mais  ne  suffisent  pas  pour  les  décider  à  se 
départir  de  leurs  objets  de  première  nécessité.  Plusieurs  d'entre 
eux  que  je  pressais  vivement  de  me  céder  quelques  quartiers  de 
guanaco  pour  du  rhum,  me  demandaient  du  biscuit,  et  me 
montraient  leurs  familles.  Quant  aux  colliers  et  aux  verrote- 
ries ,  ils  s'en  soucient  presque  aussi  peu  que  nous-mêmes. 

La  vieille  Maria,  dont  parle  si  souvent  le  capitaine  King,  se 
trouvait  là;  elle  était  bien  vieille ,  et  il  me  parut  que  ses  facultés 
s'en  allaient;  du  reste,  elle  ne  jouissait  plus  dans  cette  tribu 
d'aucune  influence,  ce  qui  peut  être  un  effet  de  son  âge,  car  il 
me  sembla  que  les  vieilles  gens  étaient  plutôt  tolérés  que  vé- 
nérés. 

Maria  me  parla  pourtant  beaucoup,  en  mauvais  espagnol, 
du  capitaine  King  (captain  Phillip) ,  et  me  demanda  si  je  pour- 
rais lui  donner  des  nouvelles  de  son  fils ,  M.  Giloley-King ,  qui 
était  alors  presque  un  enfant.  Elle  montra  à  ce  sujet  beaucoup 
plus  de  sentiment  qu'on  ne  pourrait  croire  en  trouver  cher  une 
sauvage,  surtout  après  un  si  long  intervalle;  malheureusement 
elle  termina  en  me  disant  qu'elle  voudrait  bien  être  ivre ,  qu'il 
était  très-agréable  d'être  ivre.  Je  demandai  alors  à  Maria  ce 
qu'était  devenu  son  propre  fils,  qui  était  cacique  à  cette  époque  ; 
elle  montra  tristement  le  N.  E.,  et  me  dit  qu'il  était  parti  avec 
une  autre  tribu,  il  y  avait  longtemps;  puis  elle  me  fit  voir  là 
un  jeune  sauvage  d'assez  mauvaise  mine,  quelle  me  dit  être 
son  fils  aussi,  et  constamment  il  a  bien  été  pour  moi  le  plus 
ennuyeux  personnage  de  sa  tribu,  se  fourrant  au  milieu  de 
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tous  les  marchés  que  je  tâchais  de  conclure  dans  son  voisinage, 
et  où  rien  ne  le  regardait  personnellement. 

Maria  habitait  sous  le  même  toit  que  don  Casimir,  et  une 
autre  famille  séparée  de  celle-ci  par  une  cloison  en  peau  ;  je 
présume  pourtant  que  tous  les  habitants  d'un  même  toldo1  ont 
entre  eux  de  proches  relations  de  famille. 

Pendant  ce  temps ,  don  Casimir,  par  les  fréquentes  libations 
qu'il  faisait  avec  le  rhum  que  je  lui  avais  donné,  n avait  pas 
tardé  à  me  devenir  complètement  inutile,  étant  entré  dans  un 
état  d'ivresse  morne  et  stupide  qui  nuisait  singulièrement  à  son 
intelligence  habituelle. 

Un  moment  avant,  il  m'avait  dit,  en  me  montrant  sa  tente, 
que  ceux  qui  l'habitaient  étaient  chrétiens.  Du  reste,  ce 
toldo,  ainsi  que  les  cinq  ou  six  autres  qui  étaient  au  bas  de  Im- 
minence située  là,  étaient  comparativement  étroits  pour  le 
monde  qu'ils  renfermaient,  et  devaient,  sans  contredit,  appar- 
tenir à  la  plèbe  de  la  tribu. 

Dans  un  de  ces  derniers  toldos,  nous  trouvâmes  un  Espagnol 
de  douteux  aloi,  qui  habitait  là  depuis  quinze  ans,  nous  dit-il. 
Nous  le  distinguâmes  facilement  à  sa  barbe,  à  sa  petite  taille, 
et  surtout  à  ses  yeux  grands  et  clairs.  Il  avait  des  enfants  en 
grand  nombre  ,et  semblait  avoir  déjà  un  peu  oublié  salangue,  que 
don  Casimir  parlait  mieux  que  lui,  et,  chose  bizarre,  cet  homme 
avait  perdu  le  souvenir  de  l'appréciation  des  années,  car  il  s'em- 
brouilla tellement  dans  les  époques  qu'il  voulut  nous  citer, 
même  à  deux  ou  trois  ans  de  date,  qu'en  cela  je  le  trouvai 
presque  semblable  aux  autres  sauvages.  Il  nous  débita,  sur  son 
séjour  en  Patagonie,  une  histoire  à  dormir  debout,  et  nous  res- 
tâmes persuadés  que  c'était  un  déserteur  de  quelque  navire,  car 
il  avait  dans  son  toldo  un  assortiment  d'objets  de  bord  dont  la 
présence  en  ce  lieu  n'avait  rien  de  fort  naturel. 

Sur  le  haut  du  monticule  dont  j'ai  parlé,  se  trouvaient  deux 
toldos  beaucoup  plus  spacieux  que  les  autres  et  mieux  condi- 
tionnés :  les  peaux  en  étaient  plus  belles. 

On  y  faisait  cuire  de  la  viande  dans  une  marmite;  les  pelle- 
teries, les  plumes  d'autruche  y  étaient  en  plus  grande  abon- 
dance. Les  maîtres  de  ces  deux  toldos  étaient  deux  hommes  su- 

» 

1  Tous  ces  toldos  sont  de  peaux  de  guanaco,  soutenues  par  des  perches,  en 
forme  de  parallélipipède  tronqué  par  un  plan  incline"  vers  l'ouest  qui  formt 
le  toit;  l'ouverture  toujours  à  le»t. 
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perbes,  même  chez  les  Patagons,  l'un  d'eux  surtout,  qui  nous 
fut  désigné  comme  le  cacique  :  c'était  un  jeune  homme  de  vingt- 
cinq  à  trente  ans,  qui  avait  bien  au  moins  6  pieds  de  haut,  et 
d'une  force  probablement  herculéenne.  Je  fis  mettre  à  côté  de 
lui  plusieurs  hommes  de  taille  moyenne,  qui,  se  levant  sur  la 
pointe  des  pieds,  arrivaient  à  peine  à  sa  bouche,  ce  dont  il  pa- 
rut très-ûer.  Il  était  bien  fait  ;  les  épaules  surtout,  ainsi  que  dans  < 
toute  la  tribu  ,  étaient  magniliques;  seulement  les  contours  des 
membres  sont  arrondis,  comme  chez  les  femmes,  et  ne  présen- 
tent pas  les  formes  musculaires  qu'ont,  parmi  nous,  les  hommes 
robustes. 

Ces  deux  propriétaires  de  toldos,  que  je  prendrais  volontiers 
pour  les  deux  chefs,  dans  la  hiérarchie  de  vigueur  de  la  tribu, 
se  distinguaient  des  autres  par  plus  de  gravité  et  de  dignité;  or 
ces  deux  qualités  sont  très-communes  parmi  eux. 

Ces  deux  tentes  (non  compris  celle  de  l'Espagnol  défroqué) 
sont  les  seules  où  j'aie  trouvé  des  armes  de  nos  pays  :  c'étaient 
de  vieux  sabres  de  cavalerie  d'un  modèle  tout  à  fait  primitif.  Le 
cacique  avait  pour  son  cheval  une  espèce  de  liât  orné  de  grelots, 
et  pour  lui  un  biznrrc  chapeau  à  larges  bords,  orné  de  feuilles 
de  laiton,  qui  était  sans  doute  réservé  aux  grands  jours,  car  je 
le  vis  le  lendemain  à  cheval  sans  aucune  marque  distinctive; 
il  avait  plusieurs  femmes,  et  une  série  d'enfants  qui  n'en  finissait 
pas.  En  somme,  le  nombre  des  gens  de  la  tribu  pouvait  monter 
à  plus  de  100  personnes,  tout  compris. 

Le  moment  de  leur  repas  approchait,  leur  viande  rôtissait 
sur  des  morceaux  de  bois  fichés  en  terre  autour  du  foyer;  j'en 
goûtai  et  la  trouvai  succulente;  ils  mangeaient  aussi  une  racine 
crue,  qui, lorsqu'elle  est  fraîche,  rappelle  la  noix  de  coco. 

Enfin  nous  nous  quittâmes  assez  peu  satisfaits  les  uns  des 
autres,  eux  de  voir  qu'on  les  croyait  plus  sauvages  qu'ils  n'é- 
taient, et  nous  désappointés  de  ne  trouver  que  peu  de  viande, 
et  bien  plus  cher  que  nous  n'avions  espéré.  J'en  emportai  pour- 
tant un  repas  pour  tout  l'équipage  et  les  officiers;  mais  cela 
coûta  k  piastres,  2  bouteilles  de  rhum,  1 2  biscuits,  3  mouchoirs 
que  j'avais  par  hasard  sur  moi,  et  autres  babioles  qu'il  fallut  don- 
ner aux  femmes  et  aux  enfants  pour  qu'ils  ne  s'opposassent  pas 
à  la  conclusion  des  marchés. 

Ces  gens-là  ont  passé  l'époque  des  fantaisies:  ils  ont  actuelle- 
ment des  besoins;  et,  si  Ion  veut  commercer  avec  eux  pour 
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leurs  pelleteries,  leurs  plumes,  etc. ,  je  crois  qu'il  sera  sage  de  se 
munir  d'objets  d'utilité  réelle,  tels  que  des  chemises  de  laine, 
du  biscuit,  du  tabac,  des  liqueurs,  etc.  Nous  leur  avons  trouvé 
des  pipes  qui  dataient  de  la  campagne  du  Beagle,  et  l'un  d'eux 
nous  montra  son  bras  tatoué  par  un  matelot  de  T  Astrolabe,  au 
nom  du  navire. 

Cette  tribu  s'appelle  OKeinkhé  ou  Ksinkhé.  Si  O  est  un  ar- 
ticle ,  le  kh  se  prononce  comme  le  A  des  Grecs.  J'ai  trouvé  de  la 
ressemblance  entre  ce  nom  el  celui  deTekemice,  donné  par 
Fitzroy  à  une  partie  des  habitants  de  la  Terre-de-Feu.  Peu  de 
mots  de  son  court  vocabulaire  patagon  ont  pu  être  compris  par 
eux.  Ainsi,  pour  chien,  ils  n'ont  pas  compris  warchies,  ils  disaient 
wahas;  mais  ils  comprenaient  très-bien  le  mot  espagnol  perro; 
pour  femme,  ils  disent  khi,  etc.,  et  «ils  ont  aussi  des  mots  que 
M.  Fitzroy  attribue  uniquement  à  la  Terre-de-Feu ,  tels  que 
harmans  pour  guanaco.  Mais  ils  le  disaient  entre  eux,  et  avec 
nous  ils  se  servaient  indifféremment  du  mot  co  ou  wernaco.  Je 
distinguai  aussi  le  mot  yammer  schoner,  donnez-moi  quelque  chose, 
qui  m'était  adressé  par  tous  leo  petits  enfants  en  passant  près  de 
moi.  Il  pourrait  donc  se  faire  que  les  deux  langues  n'eussent 
pas  entre  elles  l'énorme  différence  que  semble  marquer  M.  Fitz- 
roy; mais  les  Patagons  ont  retenu  et  corrompu  une  foule  de 
mots  espagnols  dont  ils  se  servent  de  préférence  avec  les  étran- 
gers; c'est  ce  qui  a  pu  facilement  induire  en  erreur.  Ils  ont,  du 
reste,  une  incroyable  facilité  pour  s'approprier  des  mots  d'une 
autre  langue. 

Le  front  est  chez  eux  généralement  large,  uni ,  bas  et  incliné. 
Les  facultés  perceptives  très-forles,  sans  cependant  bosseler  l'arc 
sourcilier;  les  pommettes  très-larges  et  assez  saillantes  ;  la  partie 
postérieure  du  crâne  large  à  la  base,. déprimé  au  sommet,  dans 
la  région  des  organes  affectifs.  Le  nez  souvent  aquilin,  rarement 
épaté,  mais  rarement  ou  même  jamais  large  et  carré  à  la  racine. 
La  bouche  est  épaisse,  mais  sans  difformités;  souvent  vermeille 
et  invariablement  dédaigneuse;  les  dents  grandes,  égales  et 
d'une  blancheur  merveilleuse;  le  teint  cuivré,  mais  peu  foncé 
et  de  même  nuance  sur  tout  le  corps  ;  les  pieds  plutôt  petits  que 
grands,  ainsi  que  les  mains,  eu  égard  à  leur  haute  stature,  ce 
qui  rendrait  fort  surprenant  le  nom  àcPalagones  (grands  pieds) , 
que  leur  donnèrent  les  Espagnols,  si  l'on  ne  faisait  attention 
qu'ils  portent  à  cheval  des  espèces  de  bottes  dont  les  dimensions 
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sont  peu  soignées.  Leurs  jambes  et  leurs  avant-bras  sont  grêles, 
eu  égard  au  reste  du  corps.  Leurs  femmes  sont  de  grandes  et 
fortes  créatures,  qui  seraient  certainement  fort  passables,  même 
aux  yeux  des  Européens  les  plus  difliciles ,  si  leur  fumet  sauvage 
pouvait  se  tolérer;  leurs  cheveux  sont  invariablement  lon^s, 
durs  et  plats  comme  des  queues  de  cheval.  Ils  se  peignent  a\ec 
une  sorte  de  balai  fort  dru.  Les  traits  les  plus  uniformes  de  leur 
visage  sont  les  yeux  petits  et  noirs  comme  du  jais,  la  cornée  in- 
jectée de  rouge,  les  paupières  supérieures  toujours  recouvertes  et 
cachées  par  la  peau  inférieure  de  l'arcade  sourcilière,  et  ils  ont 
une  expression  sauvage  qu'il  est  aussi  impossible  d'analyser  que 
d'oublier  lorsqu'on  l'a  une  fois  rencontrée. 

Cette  tribu  pouvait  avoir  environ  4o  chevaux,  à  moins  que 
je  n'aie  pas  vu  tous  ceux  qu'ils  avaient  mis  à  paître  dans  les 
plaines  ondulées.  Ce  qui  me  frappa  dans  ces  animaux ,  ce  fut 
leur  taille  au-dessous  de  la  moyenne,  leur  poil  long  et  laineux, 
le  maxillaire  inférieur  très-dé  teloppé ,  toutes  choses  qui  nuisent 
fort  à  leur  élégance;  leur  bouche  est  très-peu  fendue,  compara- 
tivement à  nos  chevaux  d'Europe;  ils  sont  souvent  de  couleur 
pie,  et  il  s'en  trouve  plus  de  tout  blancs  que  d'aucune  autre 
couleur. 

Quant  à  leurs  chiens,  le  nombre  en  est  à  peine  calculable; 
il  y  en  a  par  vingtaine  devant  chaque  wigwain;  ils  ressemblent 
beaucoup  aux  chiens  de  bergers  du  nord  de  la  France,  et  quel- 
quefois un  peu  à  ceux  de  Terre-Neuve;  seulement  ils  sont  plus 
maigres  et  plus  efflanqués.  Cependant  on  trouve  çà  et  là  autour 
des  toldos  quelques-uns  de  ces  petits  chiens  bâtards  qui  fout 
l'opprobre  de  leur  race  et  de  nos  carrefours.  Du  reste,  tous  ces 
chiens  sont  fort  bien  élevés;  ils  aboient  furieusement  aux  étran- 
gers, mais  leurs  maîtres  les  réduisent  promptement  au  silence. 

Eu  résumé,  les  Patagons  étaient  les  gens  les  plus  commodes 
du  monde.  Leur  apathie  ne  doit  pas  être  prise  précisément  pour 
de  la  bienveillance;  mais  ils  ont  certainement  des  dispositions 
très-pacifiques  à  l'égard  des  étrangers.  Aucun  de  nous  n'eut  à  se 
plaindre  de  la  moindre  insulte  ou  molestation  d'aucun  genre; 
ils  ne  cherchèrent  pas  à  voler,  et  lorsque  le  marché  ne  se  con- 
cluait pas,  ils  rendaient  d'eux-mêmes  l'objet  d'échange  sans  qu'il 
fût  besoin  de  le  leur  redemander.  Un  deux,  à  qui  j'ofTrais  une 
demi-carotte  de  Ubac  et  une  gourde  espagnole  pour  un  petit 
quartier  de  guanaco  et  deux  très-beaux  chiens,  avait  accepté 
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l'échange;  mais  les  femmes  se  jetèrent  sur  le  matelot  qui  em- 
portait les  chiens,  en  poussant  des  lamentations  tout  à  fait  pi- 
toyables; alors  l'homme  me  tendit  tristement  ce  que  je  venais 
de  lui  donner,  d'un  air  qui  signifiait  :  que  voulez-vous  que  fy 
fasse  ?  elles  ne  veulent  pas.  Je  repris  la  gourde,  pensant  lui 
laisser  le  tabac  pour  rien,  mais  il  me  le  posa  lui-même  sur  les 
mains. 

Le  lendemain,  le  capitaine  et  moi  nous  allâmes  observer  sur 
le  rivage  des  hauteurs  du  soleil,  pour  assurer  la  marche  de  nos 
chronomètres.  Nous  fûmes  aussitôt  entourés  d'une  foule  de  sau- 
vages; mais  quand  nous  eûmes  témoigné  que  nous  désirions 
que  personne  ne  passât  devant  le  soleil,  ils  firent  la  police  eux- 
mêmes,  s'empêchant  mutuellement  de  crier,  de  peur  de  nous 
gêner,  et  nous  observâmes  à  notre  aise;  il  est  certain  que  peu 
de  populaces  des  pays  civilisés  eussent  été  moins  gênantes.  Ce- 
pendant aatant  ces  hommes  sont  doux  dans  les  circonstances 
ordinaires,  autant  ils  doivent  être  terribles  lorsqu'ils  ont  à  ven- 
ger une  insulte.  La  bravoure  va  volontiers  avec  le  calme  et  l'or- 
gueil ;  mais ,  lorsqu'elle  est  accompagnée  de  la  force  et  de  l'adresse, 
elle  est  tout  à  fait  respectable.  Leurs  armes  sont  des  poignards  , 
des  coutelas,  quelques  vieux  sabres;  mais  la  plus  terrible  est  le 
redoutable  bolas,  dont  ils  se  servent  à  la  chasse  pour  enlacer  à 
distance  les  jambes  des  guanacos.  11  se  compose  de  deux  balles 
en  pierre  ou  en  plomb,  de  la  grosseur  d'un  œuf  de  poule  ou  k 
peu  près,  suivant  la  matière,  revêtues  d'une  peau  de  vessie  de 
guanaco,  et  réunies  par  une  tresse  en  cuir,  longue  de  2  ou  3 
brasses,  fort  artistement  confectionnée.  Malheureusement,  les 
deux  premiers  cadeaux  que  la  civilisation  des  baleiniers  ait  faits 
à  ces  pauvres  gens  sont  le  goût  de  l'ivresse  et  la  prostitution , 
érigée  en  transaction  commerciale. 

Comme  je  l'ai  déjà  laissé  entrevoir ,  j'ai  été  frappé  du  peu  d'in- 
fluence et  de  considération  dont  jouissent  les  vieillards  dans  cette 
tribu.  Les  gens  jeunes  et  forts  seuls  vont  à  la  chasse  et  à  la 
guerre ,  et  se  font  ainsi  respecter  d'office.  Du  reste ,  c'est  peu  sur- 
prenant, la  vénération  pour  la  vieillesse  étant  un  des  plus  beaux 
attributs  de  la  civilisation.  De  telle  sorte  que  nous  la  trouvons 
dans  l'histoire  à  un  degré  d'autant  plus  haut  que  les  peuples  ont 
été  élevés  à  un  plus  haut  point  de  splendeur  et  de  gloire. 

Je  passai  avec  eux  presque  toute  cette  journée,  et  la  trouvai 
fort  courte  ,  tant  il  y  avait  à  voir  :  aussi ,  rendus  k  bord ,  nous  ne 
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tardâmes  pas  à  nous  apercevoir  quelle  ample  moisson  nous 
avions  faite. 

Le  lendemain,  quand  nos  observations  du  soleil  furent  finies, 
j'allai  me  promener  sur  les  collines  environnantes.  Jusqu'au 
pied  de  la  montagne  Saint-Grégoire,  le  sol  est  généralement 
plat  et  couvert  d'herbes.  Les  accidents  de  terrain  varient  gra- 
deJiement  de  hauteur  depuis  5o  mètres  jusqu  a  i5  mètres,  qui 
est  la  hauteur  moyenne  de  la  plaine  près  de  la  mer.  Les  monti- 
cules offrent  tous  plus  ou  moins  la  forme  tabulaire.  11  me  sem- 
ble, d'après  la  disposition  du  terrain,  qu'il  devait  y  avoir  sur  la 
gauche,  à  peu  de  distance,  un  ruisseau  ou  rivière  tournant  d'a- 
bord la  plaine,  et  la  coupant  ensuite  pour  se  jeter  dans  le  voisi- 
nage de  la  baie  qui  est  à  la  sortie  du  2*  goulet.  Je  rencontrai 
quelques  sauvages  qui  allaient  à  leurs  chevaux ,  d'autres  qui  en 
venaient;  quelques-uns  ne  me  regardaient  pas  plus  que  si  j'avais 
été  un  des  leurs;  d'autres  me  dirent  bonjour  à  leur  manière  en 
faisant  signe  de  la  tête  et  de  la  main  ,  en  disant  le  mot  bueno , 
qu'ils  connaissent  presque  tous. 

Quand  nous  vînmes  à  la  yole  pour  nous  embarquer,  le  caci- 
que vint  à  nous  sur  la  grève  ;  il  poussa  son  cheval  vers  moi ,  me 
tendit  la  main  et  me  la  serra;  puis  ce  fut  fini,  pour  nous,  des 
Pa  lagons. 

22  septembre.  —  Passage  du  second  goulet.  Mouillage  à  Port-Famine. 

Vue  goélette  chilienne.  Sarmiento, 

Le  22  y  nous  avons  appareillé  un  peu  avant  le  renversement 
du  courant,  la  brise  à  peu  près  du  N.  O. 

Le  passage  du  2*  goulet  est  facile;  il  y  a  bien  un  petit  banc 
près  de  la  côte  N.  à  moitié  goulet ,  mais  pour  l'éviter  il  suflitde 
regarder  la  carte. 

On  ne  tarde  pas  à  voir  sortir  de  derrière  la  pointe  Saint-Vin- 
cent l'île  Elisabeth ,  qui  est  une  terre  assez  basse.  L'île  Sainte- 
Marthe  se  montre  ensuite  ;  on  la  voit  d'assez  bonne  heure.  Son 
élévation  est  médiocre;  mais  elle  est  taillée  accore  au-dessus  de 
l'eau,  et  son  sommet  arrondi  lui  donne  la  forme  d'un  bouton  de 
l'uniforme  d'un  artilleur,  de  telle  sorte  qu'il  n  y  a  pas  moyen , 
sachant  tout  ceci,  de  la  confondre  avec  autre  chose.  A  gauche  , 
on  voit  des  terres  bleuâtres,  puis  l'île  Sainte Madelaine,  un  peu 
plus  grande  que  l'île  Sainte  Marthe ,  beaucoup  plus  petite  que 
Hic  Elisabeth. 
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Dès  qu'on  aperçoit  cette  dernière,  on  peut  courir  sur  la  poinlc 
N.,  près  de  laquelle  on  trouvera  peut-être,  comme  nous  l'avons 
trouvé,  un  remous  de  marée  très-e (Trayant.  Je  ne  crois  pas  néan- 
moins qu'il  y  ait  aucun  danger  à  l'approcher  quand  on  a  beau- 
coup d'air.  Nous  avons  passé  sur  la  lisière  du  remous ,  et  nous 
n'avons  pas  trouvé  de  fond  à  25  brasses. 

Pour  ne  pas  tomber  sur  le  banc  de  Wallis,  où  le  courant 
vous  jette ,  parce  qu'on  doit  avoir  eu  la  marée  pour  soi  pour 
passer  le  second  goulet,  n'ouvrez  jamais  l'île  Sainte-Marthe  à 
gauche  du  cap  Saint-Vincent,  de  telle  sorte  qu'elle  paraisse  par 
le  milieu  du  goulet,  mais  gardez-les  l'un  par  l'autre,  le  plus  long- 
temps que  vous  pourrez ,  et  courez  sans  rien  craindre.  Quand 
on  sera  ainsi  arrivé  sur  une  ligne  E.  ou  O,  f  qui  passe  à  peu 
près  sur  les  pointes  S.  de  Sainte-Madeleine  et  d'Elisabeth ,  on 
est  paré ,  et  l'on  pourrait  à  la  rigueur  mettre  le  cap  au  S.  du 
monde. 

S'il  fait  beau  temps,  on  commencera  à  apercevoir  le  mont 
Tarn,  à  gauche  duquel  divers  pics  couverts  de  neige  commen- 
ceront à  montrer  leurs  sommets.  Il  y  aurait  du  danger ,  lorsqu'on 
est  près  de  la  pointe  voisine  de  Port-Famine,  à  prendre  le  mont 
Saint-Philippe  pour  le  mont  Tarn,  à  cause  de  la  pointe  Rocky. 
Le  mont  Saint-Philippe  est  beaucoup  moins  haut,  et  ne  porte 
de  la  neige  qu'accidentellement;  de  plus  il  est  boisé  du  sommet 
à  la  base  sans  interruption.  Pour  éviter  la  pointe  Sandy ,  il  faut 
passer  à  2  milles  de  terre  ou  mieux  ne  jamais  fermer  la  pointe 
S.  d'Elisabeth  par  la  pointe  Porpoise  que  vous  n'ayez  dépasse 
le  parallèle  de  la  pointe  Sandy,  ce  que  vous  reconnaîtrez  d'après 
le  relèvement  du  cap  Monmouth,  qui  commencera  à  se  mon- 
trer sur  bâbord  ;  c'est  une  terre  très-haute. 

Le  cap  Valentin  est  une  terre  très-basse.  Il  sera  d'abord  invi- 
sible, étant  mordu  sur  le  Nose-Peak  et  les  terres  voisines;  en 
descendant  ensuite  dans  le  S.  il  finira  par  ne  plus  rien  vous 
rester  à  gauche  de  sa  pointe,  jusqu'à  ce  qu'on  l'ait  à  TE.  ;  on 
pourra  courir  à  peu  près  aussi  près  de  terre  qu'on  voudra  (  ce- 
pendant, dans  le  voisinage  de  la  baie  Fresh-Water,  on  fera  bien 
de  ne  pas  approcher  à  moins  d'un  demi-mille) ,  mais,  dès  qu'on 
l'aura  à  ce  dernier  relèvement,  il  faudra  revenir  sur  bâbord  jus- 
qu'à ce  que  le  mont  Tarn  paraisse  en  dehors  de  la  dernière 
pointe,  qui  est  celle  de  Santa-Anna.  Quand  le  mont  Tarn  se 
présentera  ainsi ,  on  gouvernera  sur  lui  jusqu'à  ce  que,  la  pointe 
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Santa-Anna,  qui  est  saine,  étant  doublée,  on  découvre  le  mont 
Saint-Philippe  tout  entier  au  font  de  la  baie  de  Port-Famine  ;  on 
peut  alors  meltre  le  cap  sur  le  mont  Saint  Philippe,  et  mouiller 
comme  nous  lavons  fait,  à  toucher  la  côte  N.-E.  dans  les  relève- 
ments suivants  : 

Tombe  Ainaworth   N.  2°  O. 

Pointe  Santa-Anna   N.  09*  O. 

Mais,  à  cause  des  vents  régnants  d'O.  et  de  S.  O.,  on  fera 
mieux  de  mouiller  plus  près  de  la  côte  S.  Près  de  cette  côte 
s'étend  une  plage  fort  peu  inclinée,  et  sur  laquelle  le  fond, 
qui  est  très-petit,  est  assez  long  à  croître.  Nous  avions  choisi  le 
mouillage  de  la  cote  N.  E.,  à  cause  dt*  la  facilité  qu'on  y  trouve 
pour  faire  du  bois  et  de  l'eau. 

Nous  avons  fait  tout  le  trajet  de  Gregory-Bay  à  Port-Famine 
avec  une  brise  d'O.  et  d'O.  N.  O.  très-forte;  le  Phaêton  filait 
9  nœuds  avec  sa  misaine  et  sa  machine;  jamais  il  n'avait  atteint 
un  semblable  sillage.  Nous  serrions  de  près  la  terre,  et  par  con- 
séquent nous  n'eûmes  pas  de  mer.  Nous  étions  partis  le  matin  à 
7  h.  1/2  de  Gregory-Bay,  et  nous  arrivâmes  à  à  h.  1/2  à  Port- 
Famine.  La  distance  est  de  7 à  milles. 

Sur  la  rade  de  Port-Famine,  nous  avons  trouvé  une  goélette 
chilienne  qui  avait  arboré  un  pavillon  sur  la  pointe  Santa- 
Anna.  Cette  goélette  avait  la  mission  de  prendre  des  données 
sur  les  moyens  d'établir  dans  le  détroit  de  Magellan  une  ligne 
de  bateaux  à  vapeur  chaulîant  au  bois,  et  de  chercher  aussi  un 
établissement  commode  pour  une  colonie. 

Sanniento  avait  compris  l'importance  d'un  point  militaire 
et  commercial  dana  le  détroit  de  Magellan ,  et ,  en  marin  ha- 
bile, il  avait  bien  choisi  la  place.  Je  crois  qu'à  présent  même 
les  points  qu'il  occupa  sont  ceux  qu'il  faudrait  occuper  encore. 

Ayant  réussi  à  (aire  entrer  le  roi  Philippe  II  dans  son  projet 
de  colonisation  ,  Sanniento  arriva  avec  vingt-trois  navires  à  Rio 
de  Janeiro,  où  il  éprouva  toutes  les  contradictions  possibles  de  la 
part  de  son  collègue,  Diego  Flores  de  Valdès,  commandant  des 
côtes  du  Brésil,  et  qui  avait  mission  de  l'aider  de  tout  son  pou- 
voir. Sa  première  tentative  fut  malheureuse.  De  ses  vingt-trois  na- 
vires, six  seulement  atteignirent  l'entrée  du  détroit,  et  ils 
étaient  si  maltraités,  qu'il  fallut  retourner  se  réparer  à  Rio.  Il 
repartit  avec  cinq  navires  commandés  par  Ribeira  ;  arriva  au 
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détroit  én  décembre  (i58£),  jeta  une  colonie,  qu'il  appela  Jésus, 
sur  les  terres  voisines  du  i,r  goulet,  du  côté  de  la  pointe  N\  S™, 
da  Valle,  et  fit  de  Port  Famine  le  centre,  l'établissement  principal, 
auquel  il  donna  le  nom  de  Saint-Philippe.  Mais  un  de  ses  navires 
fit  côte,  et  un  jour  Ribeira,  qui  jusque-là  n'avait  prêté  ses  ser- 
vices que  de  fort  mauvaise  grâce,  disparut,  ne  laissant  à  la  co- 
lonie qu'un  seul  navire,  la  Maria,  d'un  assez  faible  tonnage. 

Dire  ce  qu'il  fallut  à  Sarmiento  de  courage  ,  d'énergie  et  de 
dévouement  à  son  œuvre  pour  suivre  cette  entreprise  où  pas  un 
obstacle  ne  lui  manqua,  serait  dépasser  de  beaucoup  les  bornes 
que  je  me  suis  imposées  :  c'étaient  ses  hommes  qui  se  révol- 
taient, c'était  une  attaque  des  sauvages,  c'était  le  climat,  etc.,  etc.  ; 
enfin  l'abandon  et  l'inertie  des  siens.  Enfin  un  jour,  comme  il 
allait  de  Port-Famine  au  i*r  établissement  de  Jésus,  un  coup  de 
vent  le  jeta  au  large,  et,  pendant  vingt-deux  jours,  lui  ferma 
l'entrée  du  détroit;  de  telle  sorte  qu'il  lui  fallut  revenir  à  Rio  de 
Janeiro  avec  son  équipage  malade  et  démoralisé. 

Ce  n'est  pas  tout  :  son  navire  fait  naufrage  sur  la  côte  du 
Brésil.  Sarmiento  court  à  Bahia  chercher  des  moyens  de  sauve- 
tage  ;  à  son  retour  la  Maria  avait  coulé.  Il  s'efforce  alors  de  fréter 
des  navires  qui  puissent  porter  des  vivres  à  ses  compagnons  du 
détroit;  rebuté  de  toutes  parts  par  les  empêchements  matériels, 
ainsi  que  par  l'inertie  et  le  mauvais  vouloir  de  ceux  qui  pou- 
vaient et  devaient  l'aider,  cet  homme  infatigable  ne  perdit  pas 
l'espoir  de  secourir  sa  colonie;  il  courut  en  Espagne,  espérant 
trouver  au  moins  là  du  secours  et  des  sympathies  ;  mais,  en  route, 
trois  navires  anglais  rencontrèrent  le  sien  et  le  prirent. 

Quand  l'homme  intrépide  qui  avait  fondé  la  colonie  du  dé- 
troit eut  disparu  de  dessus  la  scène  maritime,  ces  malheureux 
colons  virent  chaque  jour  leur  position  empirer.  Ils  purent 
presque  calculer,  dans  les  dernières  angoisses  du  froid  et  de  la 
faim,  le  terme  probable  de  tant  de  maux.  Au  premier  hiver, 
c'était  la  colonie  de  Jésus,  afTamée  et  affaiblie,  qui  venait  par 
terre  demander  à  Saint-Philippe  un  pain  qu'on  ne  pfotfvait 
déjà  plus  partager  avec  eux;  puis,  c'était  un  canot  de  sauve- 
tage perdu  sur  les  rochers,  et  dont  les  gens  furent  abandonnés 
au  commencement  de  l'hiver  sur  le  rivage,  où  l'on  put  compter 
leurs  ossements  au  printemps  suivant. 

Cavendish  entre  dans  le  détroit  en  1587.  Il  sauve  un  de  ces 
malheureux  pour  savoir  son  histoire,  détruit  Saint-Philippe, 
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qui  netaitplus  guère  qu'une  nécropole,  et  s'en  va.  'Enfin,  en 
1689,  un  seul  Espagnol  restait,  qui  fut  pris  par  le  navire  d'André 
Mérick.  IJ  s'appelait  Hernandez,  et  il  avait  survécu  à  tous  les 
autres,  pour  qu'aucune  des  angoisses  de  leurs  derniers  soupirs 
ne  fût  ignorée! 

Avec  cette  colonie,  si  cruellement  sacrifiée,  se  perdit  son 
nom,  changé  en  celui  de  Port-Famine ,  et  depuis  il  n'est  resté 
de  cela  qu'une  opinion  vague  et  confuse,  un  souvenir  lointain 
et  triste,  qui  éloigna  tous  les  esprits  d'un  retour  à  l'idée  d'une 
colonisation, 

A  bord  de  la  goélette  chilienne ,  j  ai  trouvé  un  naturaliste 
prussien  naviguant  aux  frais  du  Chili  :  cet  homme  avait  fait 
deux  fois  le  tour  du  monde  ,  et  en  outre  beaucoup  de  voyages 
par  terre  fort  intéressants.  11  a  eu  naguère  la  mission  de  cher- 
cher des  passages  dans  la  Cordilière  des  Andes,  et  il  en  a 
trouvé,  m'a-t-il  dit,  plus  de  dix  au  S.  de  Talcahuano,  dont 
deux  sont  si  faciles,  qu'ils  pourraient  conduire  en  une  journée 
de  l'O.  de  la  montagne  dans  les  pampas  de  Buénos-Ayres.  L'un 
de  ces  deux  serait  à  environ  2'  ou  3'  plus  S.  que  Valdivia. 

23  septembre.  —  Nous  sommes  allés  de  bonne  heure  profiter 
d'un  reste  de  soleil  pour  régler  nos  montres.  J'avais  d'abord 
cherché  dans  l'ouvrage  du  capitaine  King  l'endroit  où  il  avait 
fait  ses  observations;  car  nous  n'avions  trouvé  sur  la  pointe 
Santa-Anna  que  le  tombeau  de  M.  Ainsvvortb  ,  inaster  de  Mrf- 
ventare,  noyé  en  revenant  de  San  Antonio  à  Port-Famine. 

Si  quelqu'un  voulait  régler  ses  montres  à  Port-Famine  en  ob- 
servant au  point  même  dont  King  a  déterminé  la  latitude  et  la 
longitude,  il  n'aurait  qu'à  mettre  la  pointe  Santa-Anna  par  le 
cap  Valentin,et  cette  direction  le  conduirait  droit  sur  le  pilier 
en  bois  planté  sur  un  petit  tertre  fait  de  main  d'homme. 

Autour  de  ce  pilier,  on  trouve  encore  des  vestiges  de  puits 
creusés  par  les  Anglais.  Plusieurs  de  ces  puits  ont  encore  de  l'eau 
en  abondance.  Nous  avons  fait  notre  eau  dans  de  pareils  puits 
situés  sur  la  cote  N. ,  et  elle  a  été  trouvée  tres-bonne.  On  les  re- 
trouvera à  une  encablure  au  moins  de  la  pointe  Santa  Anna. 

Dans  le  fond  de  la  baie  du  côté  de  l'observatoire,  on  trou- 
vera les  tombeaux  de  diverses  personnes  de  l'expédition  an- 
glaise, et  entre  autres  celui  du  malheureux  capitaine  Stpkes, 
dont  l'herbe  a  envahi  la  pierre  tumulaire. 

J'eus  de  bonnes  observations,  quoique  les  circonstances  fus- 

Totr*  I.  —  1845.  9 
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sent  fâcheuses;  mais  il  fallait  profiter  de  tout.  A  peine  nos  ob- 
servations étaient-elles  achevées ,  que  le  temps  se  couvrit ,  et  il 
tomba  de  la  neige  à  profusion. 

Le  soir,  le  baleinier  le  Fleuras,  notre  compagnon  depuis  le 
parallèle  de  la  Plata,  est  entré  dans  la  baie.  Le  temps  a  continué 
'  à  être  pluvieux  et  neigeux  toute  la  nuit. 

Le  matin,  après  les  observations,  nous  étions  allés  jusqu'à 
l'embouchure  du  Sedger  (Rio  San-Juan  de  Sarmiento  ) ,  en  sui- 
vant sur  la  grève  les  traces  d'un  grand  animal  qui  ne  pouvait 
être  qu'un  jaguar  ou  un  puma.  Mies  étaient  très-récentes;  à 
côté,  on  distinguait  celles  d'un  animal  plus  petit  tel  qu'un  re- 
nard. 

2â  septembre.  —  La  marée  était  plus  haute  que  les  jours 
passés.  La  lune  était  nouvelle  la  veille;  et  c'était  l'équinoxe. 
Cependant  une  chose  m'a  frappé  depuis  notre  entrée  dans  le 
«létroit  :  ce  sont  les  faibles  courants  que  nous  y  avons  rencontrés, 
bien  que  nous  fussions  dans  le  voisinage  de  l'équinoxe.  Néan- 
moins les  courants  marqués  sur  les  cartes  existent  à  d'autres 
époques  de  l'année  ;  car,  d'après  les  renseignements  du  baleinier 
-qui  était  avec  nous ,  la  violence  des  courants  qu'il  a  trouvés  au 
mois  de  janvier  dépassait  encore  ceux  que  marque  le  capi- 
taine King. 

M.  Philippe,  ce  Prussien  qui  est  à  bord  de  la  goélette  chi- 
lienne, m'a  donné  des  détails  fort  intéressants  sur  les  canaux 
qui  longent  la  côte  occidentale,  depuis  le  détroit  jusqu'à  la  pé- 
ninsule de  Très-Montes.  Il  m'a  indiqué  près  de  cinquante  mouil- 
lages dans  les  canaux,  et  m'a  assuré  que  la  navigation  y  était  fa- 
cile, qu'il  y  avait  navigué  lui-même  de  jour  et  de  nuit,  et  que 
la  côte  y  est  partout  saine,  hormis  un  seul  endroit  où  il  est  né- 
♦cessaire  de  faire  quelque  attention. 

Nous  avons  rapporté  de  terre  des  lignites  de  fer  et  du  gypse 
anhydre,  accolé  à  une  espèce  de  schiste  amphibolique.  Les 
montagnes  et  les  côtes  sont  en  grande  partie  des  formations  de 
schiste  argileux  et  d'ardoise.  J'y  ai  trouvé  du  granit  sur  le  rivage, 
mais  à  l'état  erratique  seulement. 

Ce  pays  est  sur  la  lisière  d'un  épanchement  volcanique ,  de 
telle  sorte  qu'à  l'endroit  où  la  couche  de  roches  ignées  est  ap- 
pliquée sur  le  schiste  ardoisé,  il  ne.serait  pas  étonnant  de  ren- 
contrer une  couche  métallique. 

55  septembre.  —  En  deux  jours  nous  avons  fait  12  ton- 
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neaux  d'eau  et  coupé  5o  stères  de  bois.  Aujourd'hui  pluie  bat- 
tante. 

Une  des  choses  les  plus  remarquables  dans  ce  singulier  pays., 
c'est  l'extrême  variabilité  du  temps  :  le  ciel  se  couvre  et  se  dé- 
couvre plusieurs  fois  par  heure;  mais,  lorsque  les  vents  fraîchis- 
sent, ils  halent  presque  toujours  le  S.  O. ,  et  alors  ils  apportent 
toujours  de  la  pluie. 

Aujourd'hui ,  la  marée  a  monté  de  i™,96.  C'était  hier  le  jour 
donné  par  la  Connaissance  des  temps  pour  la  plus  grande  marée 
de  l'année.  Il  y  a  environ  7  ou  8  pouces  entre  la  marée  d'hier  et 
celle  d'aujourd'hui  (la  différence  en  faveur  de  celle  d'hier).  King 
ne  donne  que  six  pieds  pour  la  plus  forte  marée. 

Nous  sommes  allés  prendre  des  hauteurs  de  soleil  à  l'obser- 
vatoire de  Kingf  le  capitaine  et  moi;  après  quoi  nous  nous 
sommes  mis  en  route  pour  remonter  la  rivière. 

Le  Sedger  étend  sa  barre  vers  le  large ,  en  débouquant  dans 
la  baie  ;  il  entraine  aussi  assez  fréquemment  des  arbres  déracinés 
ou  des  troncs  pourris  au  milieu  de  ses  eaux  fortement  colorées  ; 
ce  qui  peut  faire  craindre  à  ceux  qui  arrivent  sur  la  rade  de 
rencontrer  des  bancs  dans  des  parties  fort  saines  en  dehors  et 
en  dedans  de  la  baie  ;  car,  selon  l'heure  de  la  marée ,  il  se  des- 
sine quelquefois  des  bandes  d'eau  de  différentes  couleurs  et  for- 
tement tranchées  du  bleu  le  plus  pur  au  jaune  le  plus  foncé. 
Un  coup  d'œil  sur  la  carte  délivrera  bientôt  de  toute  préoccu- 
pation à  ce  sujet. 

Nous  avons  remonté  le  Sedger  jusqu'à  3  milles  environ,  et 
n'y  avons  rien  trouvé  qui  embarrassât  notre  route;  et,  si  ce  n'eût 
été  le  courant,  qui ,  ayant  commencé  à  être  de  2  nœuds  environ , 
devint  graduellement  plus  fort  jusqu'à  être  tout  à  fait  insur- 
montable, nous  aurions  pu  remonter  beaucoup  plus  haut;  le 
fond  était  encore  de  plus  d'une  brasse  sur  chaque  point  du  lit, 
qui,  en  cet  endroit,  se  trouve  large  d'environ  5o  brasses.  Mais 
les  canotiers  n'en  pouvaient  plus,  et  les  arbres  de  la  forêt  vierge, 
qui  étendent  au  ras  de  l'eau  leurs  troncs  et  leurs  branches  tour- 
mentés par  le  torrent,  s'opposent  irrésistiblement  à  toute  ten- 
tative de  halage  à  la  eordeUe.  Nous  devions  pourtant  n'être  guère 
qu'à  un  demi-mille  de  l'endroit  où  s'est  arrêté  King  (  si  même 
nous  n'y  étions  déjà  ),  et  pour  lequel  il  dit  que  les  troncs  d'ar- 
bres ont  fini  par  lui  barrer  le  passage  d'une  façon  tout  à  fait 
inextricable.  Il  est  possible  qu'à  l'époque  où  King  fit  cette  excui- 

9. 
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sion,  l'eau  étant  beaucoup  plus  basse,  les  troncs  d'arbres,  dont 
le  fond  est  sans  doute  jonché  ,  et  qui  se  montrent  à  fleur  d'eau 
en  bien  des  endroits,  présentassent  des  obstacles  réels. 

Nous  avons  mis  pied  à  terre  dans  les  bois  qui  couronnent  les 
bords  d'un  feuillage  épais,  et  nous  avons  éprouvé  que,  dans  une 
forêt  vierge  où  il  n'y  a  point  de  lianes,  il  est  très-facile  de  péné 
trer  tant  que  l'on  voudra,  a  la  condition  de  ne  savoir  ni  où  Ton 
va  ni  d'où  Ton  vient.  De  plus,  dans  ces  forets,  le  menu  bois, 
étant  fort  cassant,  cède  aux  moindres  eflorls  ;  mais,  à  peine  ar- 
rivé dans  une  clairière,  il  faut  un  certain  esprit  de  localité  pour 
découvrir  l'endroit  par  où  l'on  est  entré.  A  peine  à  un  quart  de 
mille  du  bord ,  malgré  la  précaution  que  nous  avions  prise  de 
chelonner  les  canotiers  de  distance  en  distance,  ce  n'est  qu'en 
nous  hélant  fréquemment  que  nous  sommes  parvenus  à  nous 
rejoindre  après  quelques  minutes  de  séparation. 

27  septembre.  —  Nous  sommes  partis  à  6  heures  du  matin 
pour  aller  à  Port  dallant.  11  faisait  d'abord  calme;  mais,  au 
bout  de  peu  de  temps ,  le  vent  de  S.  O.  est  survenu  et  a  fraîchi 
Irès-promptement,  ce  qui  nous  a  fait  relâcher  à  la  baie  Saint- 
Nicolas  (baie  Française  de  Bougainville  ).  Nous  chauffions  d'a- 
bord au  bois;  mais  la  pression  étant  tombée  au-dessous  du  zéro 
du  manomètre,  nous  avons  été  obligés  de  remettre  du  charbon 
dans  les  fourneaux.  Le  bois  du  détroit1  est  un  triste  combus- 
tible, parce  qu'il  est  humide  et  poreux,  et,  de  plus,  un  détes- 
lable  bois  de  mâture,  parce  qu'il  est  lourd  et  cassant. 

I*i  navigation  de  Port  Famine  à  la  baie  Française  est  facile; 
il  n'y  a  d'autre  danger  que  les  roches  de  la  pointe  San-Isidro, 
qu'il  faut  avoir  soin  d'écarter  à  i  mille. 

Le  mouillage  de  la  baie  Française  est  un  des  meilleurs  et  des 
plus  commodes  du  détroit,  sous  tous  les  rapports.  Pour  venir  le 
prendre,  on  n'aura  qu'à  découvrir  l'embouchure  de  la  rivière 
de  Tiennes  à  gauche  de  l'île ,  et  pénétrer  dans  la  baie  entre  la 
côte  O.  et  l'ilôt,  jusqu'à  ce  que  ce  dernier  soit  par  la  pointe  de 
l'île  Nassau.  11  ne  faudra  pas  se  rapprocher  beaucoup  plus  de  la 
rivière  ,  à  cause  d  une  espèce  de  barre  qu'elle  projette  à  son  en- 
trée dans  la  baie:  mais  on  pourra  mouiller  avant  d'être  rendu  à 
ce  relèvement  par  10,  î  i  et  1  2  brasses.  L'île  est  à  peu  près  ac- 

1  11  se  réduit  à  peu  près  à  trois  espèces  d'arbres,  une  sorte  de  hétro  [fagu* 
bctu'oïJes),  une  sorte  de  bouleau  [fagus  anlarctical)  et  une  troisième  espèce 
que  les  Augl.iis  appellent  winter's  bark  (wirirrsavn  nromatica). 
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core  ;  elle  a  un  récif  à  sa  poinle  O.;  on  le  voit  parfaitement.  On 
trouve  à  toucher,  k  brasses  et  k  brasses  |  du  côté  du  large ,  6  et 
7  brasses  partout  ailleurs  le  long  des  rochers ,  dans  les  herbes. 

Pointe  \assau                                 N.  50°  E.  \  TJ  ,.              ,  .. 

Pointe  Gia,cott                              S.  18°0.  f  .   *f™*  ^  ^m\- 

r^uchuredelarivièredeGennes.  N.  37°  O.  (  ^«  danslaba.e 

HeBrivoisi»   IS.IO-E.  ) 

On  pourrait  mouiller  entre  l'île  et  rembouchure  de  la  rivière , 
à  2  encablures  de  l'île;  mais,  en  général,  il  sera  inutile  daller 
s'embarrasser  là. 

L'aspect  de  cette  baie  est  assez  riant  pour  cette  latitude  ;  il  ne 
manque  nî  de  pittoresque  ni  de  grandeur. 

Les  chasseurs  trouveront  des  canards  et  des  oies  sur  l'île  et 
dans  la  rivière. 

J'ai  été  observer  sur  l'île.  La  latitude  que  j'ai  obtenue  ne  dif- 
fère de  celle  des  cartes  anglaises  que  dans  les  secondes. 

28  septembre.  — Nous  avons  passé  la  journée,  le  capitaine  et 
moi,  à  faire  un  croquis  hydrographique  de  la  baie,  pour  servir 
de  vérification  des  travaux  anglais. 

29  septembre.  —  Lassés  d'attendre  la  brise,  nous  sommes  par- 
tis avec  vent  debout. 

Si  le  temps  est  clair  (et  il  faudrait  qu'il  fût  bien  obscur  pour 
s'y  opposer  ),  on  a  un  excellent  amer  pour  parer  le»  dangers  qui 
sont  à  la  pointe  N.  E.  de  la  baie  Snug ,,  en  ne  fermant  pas  la  baie 
que  l'on  vient  de  quitter,  ou  mieux,  en  gouvernant  de  manière 
à  conserver  la  coupure  de  l'île  Nassau  par  les  terres  du  cap  San- 
Isidro.  Du  reste,  le  danger  ne  s'étend  pas  à  un  mille,  et  on  re- 
connaît qu'on  l'a  dépassé  dans  l'O.,  lorsque  le  mont  Tarn  est  ca- 
ché par  le  pic  des  Novales. 

La  brise  d'O.  ayant  fraîchi,  et  portant  avec  elle  des  grains 
très-serrés  de  pluie  et  de  neige ,  ne  nous  a  pas  permis  encore  cette 
fois  d'atteindre  Port-Galant;  nous  nous  sommes  donc  dirigés 
sur  le  mouillage  de  Wood-Bay,  sous  le  cap  Holland. 

Ce  mouillage  est  assez  difficile  à  trouver  lorsqu'on  longe  la 
côte.  Le  plan  particulier  de  King  est  trop  peu  étendu ,  et  avant 
d'être  aux  fonds  de  17  brasses  qui  y  sont  marqués,  si  ou  suit  la 

1  La  baie  située  entre  la  baie  Saint-Nicolas  et  le  cap  Froward,  et  à  laquelle 
M.  de  Bovis  donne  le  nom  de  Snug,  n'est  pas  dénommée  sur  la  carte  du  dé- 
troit, tandis  qu'on  trouve,  à  l'O.  du  cap  Froward,  une  baie  de  Snug  qui  porte 
aussi  ce  nom  dans  les  instructions. 
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terre,  on  passera  sur  i3,  12,  11  brasses,  enfin  10  et  9  7,  à 
environ  1  mille  de  terre  et  3  milles  du  cap  Holland;  mais  on 
pourra  très-bien  mouiller  sur  la  côle  par  i3  et  1/1  brasses  avant 
d'arriver  au  mouillage  indiqué  par  le  plan  particulier.  Le  fond 
y  est  de  très-bonne  tenue,  et  à  moins  d'être  au  fond  de  la  baie, 
qui  est  fort  petite  et  d'un  diiîicile  accès,  à  cause  du  banc  de  la 
rivière  et  d'un  danger  sous  le  cap  ,  on  sera  tout  aussi  bien  mouillé 
que  si  l'on  était  sur  le  point  déjà  mentionné. 

Le  Pliaelon  y  a  mouillé  par  i3  brasses  1/2,  et  y  a  passé  la 
nuit. 

Pic  des  Trois -lVintcs   N.  60°  0.  )  Rn 

CanFroward   N.  88°  E.  Rc,^ent 

Cap  Holland   S.  87°  0.  j   du  ™ulllaSc- 

Le  capitaine  m'a  envoyé  sonder.  Arrivé  à  1  mille  du  navire, 
dans  la  direction  du  cap  Holland,  par  9  brasses  1/2  de  fond,  la 
mer  a  grossi  au  point  de  me  forcer  à  rebrousser  cbemin  avec  la 
yole  ;  et  bien  que  l'endroit  où  nous  étions  mouillés  parût  moins 
abrité,  la  mer  a  diminué  comme  je  m'en  rapprochais,  et  je  l'ai 
retrouvée  le  long  du  bord  comme  je  l'avais  laissée;  la  brise 
avait  plutôt  fraîchi. 

Le  cap  Holland  et  le  cap  Froward  sont  des  terres  très-hautes, 
coupées  presqu  a  pic  ;  ils  sont  formés  par  des  rochers  d'un  gris 
foncé,  hauts  de  600  pieds  environ.  La  cote  entre  les  deux  caps 
est  très-haute,  et  les  mouillages  y  sont  indiqués  par  la  nature 
même  de  la  côte  :  lorsqu'elle  présente  un  rivage  incliné  ou  une 
plage  basse,  il  y  a  souvent,  pour  ne  pas  dire  toujours,  mouillage. 

30  septembre.  —  La  côte  entre  le  cap  Holland  et  Port-Gal- 
lant  est  très-élevée.  Après  s'être  un  peu  abaissée  autour  de  la 
baie  Saint-Michel,  elle  se  rehausse  encore  auprès  du  Port-Ga- 
lant, qui  est  entouré  de  hautes  montagnes.  Pour  parer  les  bancs 
qui  sont  dans  le  voisinage  de  la  baie  Saint-Michel,  il  faut  ne 
pas  cacher  le  cap  Froward  par  le  cap  Holland,  jusqu'à  ce  qu'on 
puisse  voir  la  pointe  Wigvvam l.  On  peut  entrer  dans  la  baie  For- 
tescue  jusqu'à  ce  qu'on  ait  la  pointe  Milagro,  et  celle  qui  reste 
au  S.  E.  auprès  d'elle,  l'une  par  l'autre;  ces  deux  pointes  sont 
très-basses.  On  mouille  alors  en  relevant  la  pointe  Wigwam  au 
N.  environ  ;  mais  il  ne  faut  pas  dépasser  le  relèvement  vers  le 

* 

1  L'ilc  Wigwam  n'est  pas  une  ile;  ell«  tient  à  la  terre  au  S.  O.  par  nnt 
petite  plage  basse. 
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N.  N.  E. ,  à  cause  des  bancs  qui  avoisinent  la  presqu'île  Wigwam 
dans  le  N.  0.  et  dans  le  S.  Le  mouillage  est  par  9  à  1 1  brasses; 
il  sera  bon  d'avoir  une  longue  touée,  quoique  le  fond  soit  excel- 
lent, car  on  est  sujet  à  recevoir  de  terribles  rafales  qui  des- 
cendent de  la  montagne  de  la  Cruz.  Si  on  voulait  entrer  dans 
Port-Galant,  il  faudrait  envoyer  deux  canots,  baliser  la  basse, 
car  elle  est  fort  étroite. 

Cinq  malheureux  Fuégiens  (habitants  de  la  Terre-de-Feu ) 
ont  allumé  des  feux  sur  la  pointe  Milagro,  et  nous  ont  fait  des 
signaux  en  agitant  en  l'air  des  lambeaux  de  peaux  de  veau  ma- 
rin. On  a  communiqué  avec  eux.  Ce  sont  de  misérables  et  stu- 
pides  créatures,  tremblantes  de  froid,  hideuses,  chétives,  de 
petite  taille,  gros  ventre,  membres  grêles,  bouche  fendue  jus- 
qu'aux oreilles  ;  en  somme,  satyres  attristantes  de  la  nature  hu- 
maine, caricatures  ignobles  des  Patagons,  auxquels  ils  res- 
semblent cependant.  Comme  eux,  ils  répètent  à  satiété  :  Tabac 
et  gallettas  ;  comme  eux,  ils  s'appliquent  à  imiter  les  sons  qui 
sortent  de  votre  bouche.  On  leur  a  donné  quelques  biscuits 
qu'ils  ont  aussitôt  dévorés  avec  voracité.  Ils  avaient  caché  leurs 
femmes  dans  les  broussailles.  Us  sont  timides  et  farouches,  bien 
différents  en  cela  des  Patagons,  qui  viennent  tout  de  suite  au- 
devant  des  étrangers  avec  plaisir  et  confiance. 

Le  temps  est  devenu  de  plus  en  plus  mauvais.  Pendant  la 
nuit,  il  a  venté  coup  de  vent;  nous  avons  laissé  tomber  une 
îeconde  ancre. 

Pointe  Milagro  

Pointe  "Wigwam  

Pointe  Sud-Ouest  

Pointe  E.  de  l'îlot  de  Wren 

octobre.  —  Le  vent  d'O.  nous  retient  toujours  ;  il  est  ac- 
compagné de  fortes  averses  de  pluie ,  de  neige  et  de  grêle.  Le 
jour,  il  mollit  un  peu;  mais,  le  soir,  il  recommence  à  venter 
coup  de  vent ,  et  nous  mouillons  une  seconde  ancre. 

2  octobre.  —  Le  temps  est  décidément  plus  mauvais  la  nuit 
que  le  jour. 

Le  soir,  le  capitaine  et  moi ,  nous  sommes  allés  faire  une  ex- 
cursion dans  l'intérieur  de  Port-Galant.  La  passe  est  fort  étroite , 
et  les  atterrissements  de  la  rivière  la  rétréciront  sans  doute 
encore.  Le  fond  du  port  au  N.  O.  se  termine  par  un  banc  fort 
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étendu  qui  doit  découvrir  à  basse  mer.  Le  rivage  est  jonché  de 
plus  de  coquillages  qu'il  n'est  possible  d'en  imaginer. 

Parmi  les  schistes  ardoisés  qui  paraissent  composer  presque 
entièrement  les  montagnes  du  détroit,  nous  avons  trouvé  ici 
du  talc  en  assez  grande  abondance,  et  des  couches  minces  de 
très-beau  quartz  séparent  les  strates  de  schistes. 

3  octobre.  —  Nous  attendons  toujours  que  le  temps  se  calme. 
Ma  journée  s'est  passée  à  guetter  vainement  l'apparition  du 
soleil. 

U  octobre.  —  A  cinq  heures  du  matin»  nous  sommes  partis 
de  la  baie  Fortescue  :  pluie,  neige  et  vent  debout  cependant  : 
nous  trouvions  cela,  relativement  aux  jours  précédents,  très- 
supportable. 

Cet  endroit  du  détroit  est  fort  commode;  il  est  sain,  et  de 
plus  les  îlots  qui  sont  entre  l'ile  de  Carlos  111  et  celle  de  Char- 
les 1er  fournissent  d  excellents  amers,  qui ,  à  la  rigueur,  dispensent 
de  se  servir  du  compas  de  relèvement. 

Je  remarquerai,  cependant,  qu'il  y  a  vraisemblablement 
une  erreur  dans  la  position  de  l'ilot  Monmouth  ;  car  les  amers 
que  je  prenais  le  matin  en  passant  contre  la  cote  opposée  ne 
cadraient  guère  lorsque  cet  îlot  y  entrait  pour  quelque  chose. 
Il  m'a  également  paru  marqué  plus  petit  qu'il  n'est  réellement. 
C'est  une  terre  très-haute  tout  à  fait  remarquable.  L'îlot  James 
est  bas.  L'ile  Hupert  est  plutôt  basse  que  haute.  L'ife  Carlos  111 
est  très-haute,  coupée  de  ravins  profonds,  ce  qui  pourrait  la 
faire  prendre  pour  un  amas  d'îles  séparées. 

Après  la  grande  île  de  Carlos  III,  sur  la  gauche,  commence 
à  se  montrer  le  Morrion,  pointe  très-remarquable,  Irès-noire, 
très-escarpée  ;  il  est  impossible  de  la  confondre  avec  aucune 
autre  aux  environs. 

Si  l'on  gouverne  pour  aller  au  mouillage  de  la  baie 1  Borja , 
on  verra  bientôt,  quelque  mauvais  que  soit  le  temps,  une  île 
d'environ  un  quart  de  mille,  détachée  de  la  terre.  Il  faut  alors 
continuer  à  gouverner  de  manière  à  garder  le  milieu  de  file 
par  la  coupée  du  double  mamelon  ;  on  ne  tardera  pas  à  voir, 

1  Ce  mouillage  est  difficile  à  prendre  pour  un  navire  à  voile,  à  cause  des 
rafales  et  des  variations  de  brise  occasionnées  par  les  montagnes.  La  frégate 
anglaise  le  Fitzgard,  qui  y  a  passé  peu  après  nous,  a  couru  pour  atteindre  le 
mouillage  onze  bords,  et  a  failli  se  mettre  autant  de  fois  à  la  côle.  Pour  un 
bâtiment  à  vapeur,  c'est  très-facile,  car  H  n'y  a  jamais  de  mer. 
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sur  la  droite  de  l'île ,  cinq  petits  rochers  qui  obstruent  la  passe 
entre  l'île  et  la  côte  0.  ;  au  large,  sur  la  gauche,  se  trouve  un 
autre  petit  rocher  élevé  d'une  brasse  au-dessus  de  l'eau.  Or  le 
double  mamelon,  c'est  le  cap  Quod,  qui  changera  de  forme  à 
mesure  qu'on  s'en  approchera  ;  mais ,  pour  le  moment ,  si  l'on 
veut  entrer  dans  la  baieBorja,  il  faut  approcher  jusqu'à  une 
encablure  de  l'île,  puis  venir  en  grand  sur  tribord,  en  ayant 
soin  (  vu  les  vents  régnants  )  de  rallier  un  peu  plus  la  côte  S.  O. 
que  la  côte  N.  E.,  qui,  du  reste>de  la  hune,  m'a  naru  passable- 
ment garnie  de  kelp. 

Nous  allions  mouiller  dans  la  baie  Borja ,  lorsqu'une  embellie 
dans  le  temps  (  toujours  vent  d'O.  )  nous  décida  à  passer  outre. 
Mais  de  celte  baie  à  celle  de  Playa-Parda,  il  y  a  peu  de  mouil- 
lages explorés.  La  côte  du  S.  offre  quelques  abras  ou  coupées 
qui,  d'après  ce  qu'en  dit  le  capitaine  Stokes,  sont  peu  rassu- 
rantes. En  face  du  cap  Quod,  il  y  a  encore  le  havre  Swallow  ; 
mais,  à  partir  de  cet  endroit,  l'exploration  anglaise  est  tout  à 
fait  incomplète. 

11  y  a,  sans  doute,  un  mouillage  sous  le  cap  Notch ,  et  celui 
qui  l'explorerait  rendrait  un  véritable  service  à  la  navigation  de 
ces  parages;  car,  de  la  baie  Boija  à  Playa-Parda,  l'étape  est 
longue,  et  il  serait  dur,  sur  la  fin  de  sa  journée,  d'être  obligé  de 
laisser  porter  de  la  pointe  du  Glacier  pour  aller  passer  la  nuit 
à  Swallow. 

A  partir  du  cap  Quod,  l'hydrographie  des  Reachs  est  faite 
bien  moins  exactement  que  celle  de  la  première  partie  du  dé- 
troit, qui  est  très-soignée.  11  est  vrai  de  dire  que,  vu  les  temps 
que  l'on  trouve  ordinairement  dans  ce  passage,  elle  était  aussi 
bien  plus  difficile.  Quoi  qu'il  en  soit,  on  fera  bien  de  veiller, 
surtout  le  long  de  la  côte  N.,  où  l'on  rencontre  souvent  des 
kelps.  Les  roches  voisines  du  cap  Notch  ne  m'ont  pas  semblé 
indiquées  avec  une  exactitude  tout  à  fait  scrupuleuse. 

Lorsqu'on  a  dépassé  le  cap  Notch,  et  qu'on  est  arrivé  à  la 
pointe  du  Glacier,  si  le  temps  permet  d'y  voir  clair  un  instant, 
on  aura,  en  se  tournant  vers  le  cap  Quod,  un  des  panoramas 
les  plus  curieux  qui  se  puissent  voir.  La  brume  ajoute  à  la  lon- 
gueur de  ce  bras  de  mer  parfaitement  droit,  et  qui  va  se  termi- 
ner au  loin  contre  les  hautes  terres  du  Morion,  en  sorte  qu'on 
ne  voit  nulle  issue.  Depuis  le  cap  Quod  jusqu'au  cap  Notch. 
une  dizaine  de  caps  sont  alignés,  tous  à  peu  près  à  égale  distance 
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les  uns  des  autres,  tous  avec  des  formes  plus  ou  inoins  bizarres 
et  pittoresques,  tous  hauts  et  taillés  à  arêtes  saillantes  et  angu- 
leuses ;  la  côte  S.  offre  à  peu  près  le  même  spectacle,  si  ce  n'est 
qu'elle  est  plus  haute,  que  ses  pointes  sont  taillées  moins  raides 
et  plus  couvertes  de  neige. 

De  temps  à  autre,  entre  deux  montagnes,  on  voit  briller  les 
magnifiques  teintes  bleues  d'un  glacier  qui  contraste  avec  la 
couleur  grise  du  ciel  et  du  pays.  Tout  cela  est  admirable  ;  mais 
quel  temps!  Dieu,  quel  temps!  De  ma  vie  je  n'avais  vu  un 
temps  semblable,  et  j'étais  bien  loin  de  m'en  faire  une  idée. 
Depuis  Port-Famîne,  nous  trouvions  que  la  saison  s'était  déci- 
dément gâtée,  et  que  nous  étions  entrés  dans  le  mauvais  côté 
du  détroit  ;  mais  maintenant  nous  trouvons  que  le  temps  de 
Port-Famine  et  de  la  baie  Française  était  délicieux,  semblable 
au  printemps  en  toute  chose.  Depuis  midi  que  je  pris  le  quart, 
il  n'a  cessé  de  pleuvoir  que  pour  neiger,  et  réciproquement. 
Chaque  grain  apportait  un  redoublement  de  brise.  En  sorte  que, 
bien  qu'il  n'y  eût  presque  pas  de  mer,  ce  devenait  une  question 
de  savoir  si  nous  atteindrions  Plava-Parda,  ou  non.  Et,  dans  ce 
dernier  cas,  je  laisse  à  deviner  ce  que  nous  aurions  pu  faire. 
Passer  la  nuit  à  la  vapeur,  c'eut  été  dure  ;  les  terres  des  deux 
bords  sont  bien  près,  et  de  plus,  il  ne  ne  nous  restait  pas  trop 
de  charbon.  Appareiller  à  la  voile  ?  Autant  et  mieux  aurait  valu 
mettre  toute  suite  le  pauvre  Phaéton  à  la  côte  en  choisissant 
une  place. 

Les  grains  de  neige  ne  manquaient  pas  cependant  d'une  cer- 
taine variété.  Quelquefois  la  neige  était  presque  fondue;  mais, 
un  moment  après,  c'était  une  neige  petite,  dure ,  si  semblable 
à  la  grêle,  que  ce  n'était  pas  la  peine  d'en  faire  la  différence, 
tombant  dru  et  serré,  ou  plutôt  ne  tombant  pas,  se  transportant 
parallèlement  à  l'horizon  de  toute  la  vitesse  du  vent,  augmentée 
de  celle  du  Phaéton;  mais  cette  dernière  était  peu  de  chose. 

Llle  Shelter  est  assez  haute  ;  mais  si  le  temps  est  comme  nous 
l'avons  eu,  on  ne  la  verra  (entre  deux  grains)  qu'à  partir  de  la 
pointe  du  Glacier. 

Quand  on  a  dépassé  la  pointe  du  Glacier,  qui  se  reconnaîtra 
facilement  au  glacier  qu'elle  touche  dans  l'O.,  au  fond  d'une 
crique,  il  faut  gouverner  sur  l'île  Shelter;  puis,  quand  on  a 
la  pointe  S.  E.  de  Playa-Parda  au  N.  N.  0.,  on  gouvernera  droit 
sur  la  pointe  Wooding,  on  mouille  par  9  ou  10  brasses;  mais 
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à  une  longueur  de  navire  au  large  du  premier  fond  de  1  o  brasses, 
on  ne  trouvera  pas  de  fond  à  i5  brasses.  C  est  ce  qui  m'est  arrivé 
en  allant  sonder  avec  la  yole,  pour  chercher  un  mouillage  plus 
sûr  que  celui  que  nous  avions  par  bâbord  sur  l'ancre  de  la  carte 
anglaise,  où  nous  n'avions  pas  notre  évitage,  tellement  nous 
étions  près  de  terre. 

Pointe  S.  de  l'île  Shclter   S.  33°  O.  \  Relèvements 

Pointe  O.  de  la  fausse  baie  Playa-ParJa.  ...  S.  80'  O.  f  de  2'  mouillage 

Pointe  E.  vue  du  mouillage  S.  65°  E.  1     du  Phaèton, 

Pointe  Wooding   N.  86°  O.  )  a  Playa-Parda. 

11  y  aurait  peut-être  un  moyen  de  s'y  trouver  bien;  ce  serait 
de  jeter  une  ancre  à  1/2  encablure  de  la  côte,  entre  la  passe 
pour  aller  au  poit,  et  l'ouverture  de  la  crique  de  7  brasses, 
puis  de  continuer  sur  son  air,  et  d'aller,  un  peu  en  dedans  de  la 
pointe  Wooding,  laisser  tomber  une  autre  ancre  par  4  brasses 
dans  les  kelps  serrés  qui  l'avoisinent. 

Il  est  bon  d'ajouter  que,  pour  aller  mouiller  à  Playa-Parda ,  il 
ne  faut  pas  s'effrayer  des  kelps ,  car  on  est  nécessairement 
obligé  d'en  traverser  beaucoup;  mais,  s'ils  devenaient  trop 
denses,  on  serait  sur  le  banc  de  la  pointe  Wooding.  En  gé- 
néral, depuis  que  nous  sommes  dans  le  détroit,  j'ai  toujours 
vu  les  kelps  sur  de  grands  fonds.  J'en  ai  vu  au  milieu  des 
Reachs,  en  deux  endroits  où  la  sonde  n'apportait  pas  de  fond  à 
26  brasses  ;  j'en  ai  vu  sur  les  bancs  voisins  de  la  côte,  mais  je 
ne  crois  pas  en  avoir  rencontré  par  moins  de  3  brasses  :  ce- 
pendant comme  le  kelp  (facus  giganteus)  vient  de  préférence 
sur  les  roches,  il  faut  le  considérer  comme  balisant  des  lieux  où 
il  serait  très-dangereux  de  toucher. 

De  la  pointe  Glacier,  on  voit,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  tout 
le  Beach  jusqu'au  cap  Quod,  et  c'est  un  magnifique  spectacle. 
Mais  à  droite,  sur  la  côte  sud ,  on  voit  (au  S.  470  E.  du  compas) 
une  ouverture  marquée  simplement  abra  sur  la  carte,  et  point 
du  tout  explorée.  Cette  ouverture  laisse  voir  un  bras  de  mer 
peut-être  plus  étroit,  mais  au  moins  aussi  long  que  la  partie 
du  heach  dont  je  parle,  en  sorte  que  la  seconde  terre  que  Ton 
voit  au  fond  esi  au  moins  aussi  éloignée  que  le  cap  Quod,  et 
que  la  côte  N.  de  Y  Abra  qui  est  la  côte  S.  du  Heach  paraît  une 
île.  Or  il  est  très-possible  qu'elle  soit,  en  effet,  une  île;  car  cette 
abra,  qui,  d'après  la  carte,  parait  avoir  été  à  peine  vue,  doit 
communiquer  avec  le  Snowy-Sound  ou  avec  les  passages  non 
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explorés  voisins  de  la  haie  Breaker,  de  l'autre  côté  de  la  Terre- 
de-Feu.  Les  Anglais  ont  conclu  à  peu  près  la  même  chose  pour 
l'abra  de  Sarmiento,  qu'ils  n'ont  pas  plus  explorée  que  les  deux 
dernières.  Mais,  chose  singulière,  on  dirait,  à  lire  leurs  rela- 
tions, qu'ils  nont  pas  même  vu  celle  qui  est  en  face  de  la 
pointe  Glacier. 

Nous  avons  mouillé  à  5  heures  1/2;  il  était  temps,  la  journée 
avait  été  dure.  Le  baromètre,  dans  l'après-midi,  est  descendu 
à  0,732.  Pendant  la  nuit,  il  est  tombé  près  de  1  pied  de  neige. 

5  octobre.  —  Nous  sommes  allés  examiner  le  fond  du  port  et 
faire  la  chasse  aux  canards  appelés  steamers1.  Nos  hommes  ont 
fait  du  bois.  On  a  ramassé  aussi  une  grande  quantité  de  co- 
quillages, dont  un  bon  nombre  de  vénus. 

Le  port  est  très-petit ,  on  y  est  aussi  bien  à  l'abri  que  dans 
sa  chambre;  mais  entrer  et  sortir  est  une  grande  affaire,  à 
cause  du  peu  de  largeur  de  l'entrée,  qui  forme  un  goulet  re- 
courbé. 

6  octobre. —  Nous  sommes  partis  de  Playa-Parda  à  f\  heures  du 
matin. 

A  partir  de  Playa-Parda ,  les  côtes  sont  fréquemment  garnies 
d'une  ceinture  de  roches  très-peu  avancées  vers  le  large,  qui 
sortent  de  l'eau,  et  qu'on  peut  approcher.  Mais  ces  roches  ne 
sont  pas  toutes  indiquées  sur  la  carte;  ainsi,  par  exemple,  au 
N.  O.  de  la  langue  de  terre  qui  forme  la  fausse  baie  de  Playa- 
Parda,  nous  avons  vu,  à  un  bon  demi-mille  de  terre  des  ro- 
chers qui  ne  sont  aucunement  marqués  sur  la  carte  anglaise. 

En  arrivant  dans  le  Sea-Reach,  nous  avons  eu  souvent  de  la 
peine  à  faire  cadrer  nos  relèvements.  Mais  en  cet  endroit  le 
courant  est  peu  sensible ,  il  n'y  a  guère  de  dangers  cachés  ;  toute 
la  difficulté  se  réduit  donc  à  bien  reconnaître  les  terres  devant 
lesquelles  on  passe. 

Si  l'on  entre  dans  le  détroit ,  la  première  terre  qu'on  verra  sera 
probablement  le  cap  Pilares,  qui  est  une  terre  très-haute,  les 
Évangélistes  n  elant  que  d'une  médiocre  élévation ,  et  je  crois 
qu'engénéral  il  y  aura  moins  d'inconvénient  à  atterrir  sur  le  cap 
que  sur  ces  derniers  îlots.  Le  capitaine  Fitz-Uoy  a  donné  un 
profil  du  cap  Pilares,  lorsqu'on  vient  de  10.;  j'en  ai  pris  un 
lorsqu'on  est  dans  le  N.  De  cette  position ,  Westminster-Hall 

1  Voir  la  note,  sur  cette  espace  de  canard,  à  la  fin  de  cet  article. 
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reste  au  N.  3o°  E.  C'est  un  rocher  très-haut  et  très-remar- 
quable. Cupola  reste  alors  dans  le  N.  i/4  N.  E.  Ce  rocher,  ainsi 
nommé  probablement  parce  qu'il  a  la  forme  d'un  dôme ,  est  au 
bout  d'un  îlot  de  médiocre  hauteur,  qu'il  domine,  étant  lui- 
même  deux  fois  plus  haut.  S'il  n'a  pas  de  neige ,  il  est  d'un  brun 
mêlé  de  carmin.  Westminster  est  beaucoup  plus  noir  et  le  cap 
Pilares  l'est  tout  à  fait. 

Mais,  entre  Cupola  et  Westminster- Hall  (vu  de  la  position 
indiquée) ,  on  verra  une  autre  coupole  de  même  dimension  et 
de  même  couleur,  et  même  plus  unie  et  plus  semblable  à  un 
dôme  que  le  rocher  Cupola.  Mais,  pour  porter  le  relèvement 
sur  la  carte ,  il  faudra  faire  attention  que  celui  des  deux  rochers 
qui  porte  ce  nom  est  le  plus  O. 

Le  cap  Parker  est  reconnaissable  en  ce  que,  lorsqu'on  le 
voit,  étant  à  peu  près  dans  le  S.,  il  présente  trois  monticules 
échelonnés  à  peu  près  de  même  hauteur. 

Le  cap  Philippe  ne  montre  guère  sa  pointe  détachée  de  la 
terre  à  un  navire  qui  range  la  Terre-de-Feu  ;  mais  on  peut 
prendre,  pour  les  relèvements,  le  pic  Santa-Anna  qui  le  sur- 
monte, et  qui  est  notablement  plus  conique  et  plus  élevé  que 
toutes  les  hauteurs  environnantes. 

L'île  Tamar  est  une  haute  terre  qui  paraît  tenir  au  cap  de 
même  nom;  et,  lorsqu'on  passe  dans  le  S.  avec  une  certaine 
vitesse,  la  solution  de  continuité  ne  se  montre  que  pendant 
un  instant  très-court. 

Quant  aux  deux  caps  Victory  (à la  partie  N.  de  la  sortie),  si  on 
les  voit  (ce  qui  sera  rare) ,  ils  présenteront  en  général  une  suite 
de  montagnes  neigeuses ,  parmi  lesquelles,  aussi  bien  que  dans 
l'archipel  Narborough ,  il  sera  dillîcile  de  distinguer  les  points 
qu'on  voudra  relever,  à  cause  de  la  quantité  de  montagnes  re- 
marquables qui  ne  sont  point  indiquées  sur  la  carte. 

Lorsqu'on  veut  entrer  au  havre  de  Merey,  comme  la  côte  est 
très-élevée  et  très-saine,  on  peut  la  ranger  jusqu'à  la  rencontre 
des  îlots  qui  sont  la  marque  du  havre;  on  les  laisse  à  terre  et 
on  range  la  pointe  suivante,  derrière  laquelle  on  mouille. 

Le  cap  Cortado  est  une  très-haute  muraille  de  rochers  taillés 
en  falaise  presque  perpendiculairement  ;  c'est  peut-être  l'endroit 
le  plus  haut  de  cette  côte,  déjà  si  élevée  ;  mais  il  fait  peu  de 
saillie. 

Le  cap  Cuevas  ne  se  distingue  que  par  induction  ;  il  y  a  là 
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deux  ou  trois  caps  qui  sont  plutôt  des  points  de  repères  que 
des  caps;  ils  suivent  presque  la  côte,  qui  est  toute  bosselée  de 
montagnes  bizarres,  hérissée  de  pics  effrayants,  taillée  à  arêtes 
tranchantes,  comme  celles  d'une  pyramide  triangulaire.  La 
pointe  Félix  est  relativement  basse  ;  on  peut  la  reconnaître  à 
ce  que,  vue  de  l'O. ,  elle  semble  une  île,  étant  séparée  de  la 
terre  par  une  abra  non  explorée,  et  qui  paraît  plus  profonde 
que  ne  l'indique  la  carte.  Entre  la  pointe  Félix  et  les  caps  dont 
je  viens  de  parler,  se  trouve  une  espèce  de  baie ,  au  fond  de  la- 
quelle on  distingue  avec  peine  un  gros  îlot  qui  marque  le  mouil- 
lage Valentyn. 

Je  donne  beaucoup  d'espace  à  ces  détails  de  configuration 
des  terres ,  parce  qu'il  nous  a  fallu  beaucoup  de  peine  pour 
nous  les  procurer  par  nous-mêmes,  et  que  nous  eussions  été 
fort  aises  de  les  trouver  écrits  d'avance,  car  ils  sont  nécessaires 
pour  savoir  à  tout  moment  le  lieu  où  Ton  est. 

En  somme,  le  travail  des  capitaines  Ring,  Stokes  et  Fitzroy 
est  admirable  ;  et ,  s'il  y  a  lieu  de  s  étonner  de  quelque  chose 
à  leur  sujet,  ce  n'est  pas  de  ce  qu'ils  ont  laissé  à  faire,  mais  bien 
plutôt  de  tout  ce  qu'ils  ont  fait.  Cependant  on  ne  doit  le  consi- 
dérer comme  completque  jusqu'au  Crooked-Reach  (en  venant  de 
l'E.  )  ;  à  partir  de  là,  il  y  a  encore  beaucoup  à  faire.  Si  l'on  con- 
sidère, en  effet,  la  relation  de  leur  campagne,  on  verra  qu'ils 
n'ont  guère  fait  que  passer  par  cet  endroit.  Le  capitaine  Stokes, 
qui  en  était  spécialement  chargé,  est  le  seul  qui  ait  fait,  à  pro- 
prement parler,  de  l'hydrographie  pendant  sa  terrible  expédi- 
tion de  1827;  et  encore  il  eut  des  temps  si  effroyables,  que, 
magré  son  audacieuse  ténacité,  il  se  vit  obligé  de  laisser  bien 
des  lacunes  dans  son  œuvre. 

Pourtant  on  aurait  besoin  de  connaître  quelques  ancrages 
de  plus  entre  Swallow  et  le  cap  Tamar  ;  car,  dans  la  navigation 
du  détroit ,  chaque  matin,  le  problème  à  résoudre  est  de  trou- 
ver pour  le  soir  un  mouillage  où  Ton  puisse  passer  la  nuit  sans 
être  obligé  de  rétrograder. 

Lorsqu'on  vient  de  l'O.,  le  passage  est  plus  facile,  on  est 
toujours  ou  presque  toujours  vent  arrière  :  aussi  peut-on ,  dans 
«ce  cas  ,  le  passer  dans  toute  saison.  Mais  lorsqu'on  vient  de  l'E. . 
*c'estbien  différent;  les  vents  d'O.  soufflent  12  jours  sur  i5, 
et  dès  lors  le  gain  de  chaque  journée  est  petit;  il  faut  profiter 
«les  marées,  du  crépuscule,  de  la  lune,  etc.;  or,  dans  le  long 
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Reach,  il  peut  arriver  qu'un  navire  soit  obligé  de  retourner  du 
capNotch  au  cap  Quod,  faute  de  savoir  où  mouiller  la  nuit, 
et  cela  arrivera  chaque  fois  qu  on  partira  de  Borja  ou  de  Swal- 
low  avec  une  jolie  brise  d'O.  Cependant,  je  le  répète,  il  doit 
y  avoir  mouillage  derrière  le  cap  Notch,  la  pointe  du  Glacier, 
et  les  coupées  anonymes  du  S.  Mais  qui  le  sait?  Quand  le  temps 
est  beau ,  on  n  a  que  faire  de  chercher  un  mouillage  inconnu , 
si  l'on  n'en  est  pas  chargé;  et,  lorsqu'il  est  mauvais,  il  est  dur 
d'être  obligé  de  le  faire  par  nécessité. 

Le  6  octobre  au  soir,  nous  avons  donc  vu  défiler  les  der- 
nières terres  du  détroit  ;  et  ce  n'est  pas  sans  quelque  peine , 
car  c'était  à  chaque  pas  des  spectacles  admirables  et  une  na- 
ture tellement  différente  de  celle  que  nous  connaissions,  que, 
malgré  son  inflexible  rigueur,  elle  a  pourtant  des  charmes,  Ce 
n'est  pas  sans  peine  aussi  que  nous  avons  vu  s'évanouir  l'espoir, 
nourri  depuis  quelques  jours,  de  passer  par  les  canaux  qui  con- 
duisent au  golfe  de  Penas.  Certainement  M.  Maissin  a  fait  sage- 
ment de  ne  pas  s'aventurer  dans  les  détroits  dont  l'hydrographie 
est  inachevée,  n'ayant  que  très-peu  de  charbon  et  de  vivres,  et 
surtout  avec  un  navire  qui,  mauvais  marcheur  à  la  voile,  n'est 
susceptible  d'aucune  évolution;  mais  il  n'est  pas  moins  vrai 
qu'il  était  dur  de  perdre  une  occasion  semblable  de  visiter  des 
pacages  aussi  curieux  K 

1  M.  Eugène  Maissin  qui  commandait  le  Phaiton  a  adressé  lui-même  au 
Ministre,  sur  le  détroit  de  Magellan,  un  rapport  pour  être  inséré  dans  les 
Annales  maritimes  :  nous  le  publierons  dès  qu'il  nous  aura  été  communiqué. 

(iVofe  du  Rédacteur  des  Annales  maritimes.) 
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Journaux  de  mouillage.  (Suite.) 
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N°  (i.  —  Happort  île  M.  Dvpih  à  t Académie  des  sciences  morales  et 
politiques  sur  l'ouvrage  intitulé  :  Règles  internationales  et  diplomatie 
de  la  mer;  par  M.  Ortolan  lieutenant  de  vaisseau;  2  volumes  in-8* 
Paris,  iMU. 

Séance  du  11  janvier  1845. 

•>  Messieurs,  il  y  a  près  de  deux  ans  (à  votre  séance  du  2  5  fé- 
vrier i8/|3),  vous  avez  bien  voulu  accueillir  l'analyse  que  je 
vous  ai  présentée  du  savant  traité  de  M.  Fœlix  sur  le  droit  in- 
ternational privé.  Je  vous  demande  aujourd'hui  la  même  faveur 
pour  le  compte  que  je  désire  rendre  à  l'Académie  de  l'ouvrage 
que  M.  Théodore  Ortolan,  lieutenant  de  vaisseau,  publie  sous 
les  auspices  de  M.  le  ministre  de  la  marine,  et' auquel  il  a  donné 
pour  titre  :  llègles  internationales  et  diplomatie  de  la  mer. 

«  Si  ce  n'est  point  là  un  ouvrage  de  circonstance ,  on  ne  pourra 
pas  du  moins  lui  reprocher  de  manquer  d  à-propos.  En  effet ,  les 
rapports  généraux  que  la  mer  ouvre  entre  les  diverses  nations 
et  auxquels  elle  sert  de  véhicule  ou  de  théâtre,  importants  à 
touie  époque,  semblent  le  devenir  davantage  aujourd'hui. 

«  La  tendance  des  événements  politiques  accomplis  en  Europe, 
depuis  une  trentaine  d'aifhées  est  telle,  qu'elle  a  dû  porter  en 
grande  partie  sur  la  Méditerranée  et  sur  l'Océan  la  force  expan- 
sive  des  Etats  que  leur  situation  géographique  appelait  à  profiter 
du  voisinage  des  cotes  maritimes. 

■  Une  longue  paix  générale,  en  arrêtant  sur  notre  continent 
les  limites  et  les  droits  respectifs  de  chaque  puissance1,  et, 
mieux  encore  ,  en  inspirant  aux  peuples  et  âux  Gouvernements 
le  désir,  plus  communément  senti,  de  respecter  ces  limites  et 
ces  droits,  en  donnant  l'essor  aux  créations  industrielles,  aux 
échanges  commerciaux,  aux  investigations,  aux  communications 
si  profitables  de  la  science  et  des  arts;  en  un  mot,  à  toutes  lès 
relations  pacifiques,  a  naturellement  appelé  avec  plus  d'énergie 
les  intérêts  et  les  préoccupations  nationales  sur  le  champ  le  plus 
vaste  et  le  plus  libre,  la  mer,  grand  chemin  ouvert  à  tous  pour 
propager  toutes  ces  relations. 

1  C'est  ce  que  j'exprimais  à  la  séance  de  la  Chambre  dos  députés  du  6  dé- 
cembre 1830,  en  répondant  aux  propagandistes  qui  poussaient  à  la  guerre  et 
à  la  rupture  des  traités  :  Chacun  chez  soi,  chacun  son  droit,  c'est-à-dire  plus  d'in- 
vasion ni  de  conquêtes  violentes,  et  que  chaque  peuple  ,  en  respectant  les 
institutions  des  autres,  se  gouverne  comme  il  1  entend. 
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m  Aussi ,  ce  qui  était  autrefois  le  privilège  de  quelques  Etats 
particuliers,  je  veux  dire  la  puissance  maritime,  tend-elle  de 
nos  jours  à  un  développement  moins  inégal ,  à  une  sorte  de 
pondération  plus  équitable,  éloignée  encore,  mais  qu'on  peut 
entrevoir  dans  l'avenir.  Les  Gouvernements  qui  avaient  une  ma- 
rine cherchent  à  l'étendre  et  à  la  fortifier;  ceux  qui  n'en  avaient 
pas,  lorsqu'ils  peuvent  arriver  par  quelque  coin  à  la  mer,  tra- 
vaillent à  s'en  créer  une.  Si,  dans  quelque  pays,  comme  l'Es- 
pagne, la  même  sollicitude  ne  s'est  pas  encore  manifestée  par 
des  faits,  il  faut  l'attribuer  aux  agitations  et  aux  nécessités  plus 
pressantes  des  affaires  intérieures  de  cette  contrée,  que  la  mer 
circonvient  et  sollicite  presque  de  tous  les  cotés. 

-  Dans  un  mouvement  pareil ,  il  n'est  pas  étonnant  que  les 
intérêts  nationaux  des  divers  peuples  aient  autant,  peut-être 
plus,  d'occasions  de  se  rencontrer,  de  se  heurter  sur  mer  que 
sur  terre. 

«  Le  ministère  qui  préside  à  nos  relations  extérieures  a ,  pour 
représenter  le  pays  dans  ces  occasions,  pour  veiller  à  ses  intérêts, 
pour  les  défendre  au  besoin ,  des  agents  diplomatiques  spéciaux , 
qu'il  est  important  de  choisir  avec  une  grande  sollicitude  parmi 
les  plus  capables,  les  plus  instruits,  au  point  de  vue  commer- 
cial et  au  point  de  vue  politique  tout  à  la  fois. 

«Mais,  indépendamment  de  ces  agents,  un  rôle  actif,  dans 
le  cours  des  relations  maritimes  entre  nations,  est  confié  aux 
officiers  de  marine  investis  d'un  commandement.  L'importance 
de  leur  rôle  est  d'autant  pjus  haute,  d'autant  plus  compromet- 
tante en  cas  d'erreurs  ou  de  mauvaise  direction ,  que  ces  officiers 
ont  toujours  sous  leur  main ,  la  force  du  canon  dont  ils  peuvent 
disposera  l'instant  même, 'sans  contrôle  actuel,  sous  leur  seule 
responsabilité  personnelle.  C'est  la  diplomatie  armée.  11  y  a  dans 
l'exercice  de  ces  fonctions  tant  d'imprévu,  tant  de  latitude  laissée 
à  la  décision  instantanée  d'un  seul,  et  les  conséquences  peuvent 
en  être  tellement  graves  pour  tout  le  pays,  que  les  qualités  or- 
dinaires  de  l'homme  de  mer  et  de  l'homme  de  guerre  ne  suffi- 
sent pas,  dans  une  multitude  de  circonstances,  aux  officiers  de 
marine;  qu'ils  doivent  y  joindre,  outre  la  prudence  et  le  tact 
individuel  du  représentant  public,  du  négociateur,  une  connais- 
sance éclairée  des  règles  principales  auxquelles  sont  soumis  les 
rapports  internationaux. 

«  Plusieurs  événements  accomplis  dans  nos  dernières  années 

10. 
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ont  mis  celte  nécessité  en  évidence  (Tune  manière  toute  parti- 
culière. 

«  Aussi ,  messieurs,  je  ne  doute  pas  que  vous  n'accueilliez  avec 
intérêt,  au  point  de  vue  de  la  science,  comme  le  gouvernement 
a  pu  l'encourager  au  point  de  vue  de  son  utilité  pratique,  le 
livre  dont  M.  Théodore  Ortolan  me  charge  de  faire?  hommage 
à  l'Académie. 

-J'ai  vu  avec  satisfaction  que  l'auteur  s'est  fait,  dès  l'abord, 
une  juste  idée  desexigenecs  de  sa  profession  dans  le  rapport  spé- 
cial sous  lequel  il  l'a  envisagée ,  lorsqu'il  s'est  exprimé  en  ces 
termes  : 

•  Eloigné  de  son  pays,  le  marin  n'en  est  jamais  entièrement 
«  séparé;  son  vaisseau  porte  partout  la  patrie1;  il  la  met  en  con- 
«  tact  immédiat  avec  l'étranger. 

«L'olïicier  commandant  un  bâtiment  de  guerre  est  revêtu 
«  d'une  sorte  de  caractère  représentatif  de  la  souveraineté  de 
«  l'État  auquel  il  appartient  ;  il  a  pour  mission  permanente  de 

■  soutenir  au  loin  l'honneur  du  pavillon  emblème  de  cette  sou- 

■  veraineté  ;  ses  actes  sont  souvent  actes  de  relations  internatio- 
nales; souvent  il  est  forcé  d'agir  par  lui-même,  en  l'absence 
«  de  tout  organe  avoué  de  son  Gouvernement;  quelquefois  il  est 
«  lui-même  cet  organe  avoué.  » 

•  Apercevoir  ces  exigences  dans  toute  leur  étendue  et  les  dé- 
finir ainsi ,  c'était  reconnaître  et  bien  se  marquer  le  but  auquel 
l'ouvrage  par  lui  entrepris  devait  s'efforcer  d'atteindre. 

«  En  donnant  à  cet  ouvrage  le  titre  de  Règles  internationales 
de  la  mer,  le  lieutenant  de  vaitseau  Ortolan  a  suivi  d'anciennes 
traditions.  Nous  trouvons,  parmi  nos  vieux  recueils  de  droit  ma- 
ritime ,  les  lioloes  dOlcron ,  dans  lesquels  le  mot  roolej  (  raies 
en  anglais)  ne  signifie  autre  chose  que  règles;' le  Consolât  de 
la  mer,  le  Guidon  de  la  mer,  les  Us  et  coûtâmes  de  la  mer. 

«  L'auteur  a  voulu  aussi ,  en  évitant  l'expression  plus  theenique 
de  droit ,  décliner  toute  apparence  de  prétention  aux  connais- 
sances spéciales  de  jurisconsulte,  quoique,  à  vrai  dire,  les  rela- 
tions des  peuples,  comme  celles  des  particuliers,  doivent  toujours 

1  «  En  mer  et  sur  les  places  étrangères,  U  n'y  a  que  le  pavillon  qui  puisse  re- 
présenter la  pairie,  »  disais-jc"  à  la  séance  de  la  Chambre  des  députés,  lorsque 
plusieurs  personnes  interrompaient  M.  Dufaure  faisant  l'éloge  de  notre  marine, 
et  parlant  de  son  invincible  résolution  de  ne  point  laisser  abaisser,  humilier, 
altérer  l'honneur  de  notre  pavillon. 
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se  ramener,  en  définitive,  à  l'idée  suprême  et  prédominante  du 
droit. 

«Le  sujet  de  ce  livre  offrait  à  un  esprit  laborieux  un  grand 
avantage,  celui  d'être  un  sujet  neuf.  Nous  possédons  sans  doute 
d'anciens  recueils,  dont  je  viens  de  citer  quelques-uns  ,  et  plu- 
sieurs traités  sur  le  droit  maritime  ;  mais  il  s'y  agit  principale 
lement  du  droit  maritime  entre  particuliers,  dans  leurs  rela- 
tions commerciales,  et  non  du  droit  maritime  entre  nations, 
dans  tout  l'ensemble  de  leurs  rapports  politiques.  Nous  trou- 
vons bien  aussi  dans  les  publicistes  qui  ont  traité  du  droit 
des  gens  en  général ,  et  dans  plusieurs  écrits  spéciaux ,  des  dis 
sertations  ou  des  controverses  sur  les  points  culminants  du  droit 
international  maritime ,  tels  que  la  liberté  des  mers ,  les  droits  des 
neutres  et  des  belligérants,  les  blocus,  la  contrebande  de  guerre 1 
et,  en  dernier  lieu,  le  droit  de  visite  2.  Qui  ne  connaît,  au  moins 
de  nom ,  le  Mare  liberum  de  Grotius  (1609),  auquel  l'Angleterre 
faisait  répondre,  vingt-cinq  ans  après,  par  le  Mare  clausum  de 
Selden  (i635  )  ?  Depuis ,  Bynkershoek  ,  Lampredi ,  Azuni ,  Bar- 
rère ,  Rayneval  et  quelques  autres  encore  ont  écrit  sur  le  même 
sujet  ou  sur  des  sujets  analogues.  Mais  on  peut  dire  que  l'en- 
semble des  règles  internationales  maritimes,  au  point  de  vue 
des  rapports  publics  d'Etat  à  État ,  n'avait  été  encore  trac**  nullr 
part.  Aucun  ouvrage  pareil  n'existe,  à  notre  connaissance,  chez 
nous  ni  chez  aucun  ddfc  peuples  qui  se  sont  le  plus  livrés  à  la 
navigation  ;  et  nous  devons  nous  applaudir  que  ce  soit  un  écri- 
vain français  qui  ait  pris  l'initiative. 

•  Un  autre  caractère  particulier  distingue  ce  livre  :  tandis  que 
ceux  qui  Vont  précédé  sur  des  matières  analogues  étaient  dus  à 
des  publicistes,  à  des  jurisconsultes,  celui-ci  est  l'ccuvre  d\in 

1  J'ai  voulu  aussi  payer  ma  dette  à  cette  partie  de  ta  science,  quand  j'ai 
publié  en  1811  ma  Dissertation  sur  le  domaine  des  mers  et  la  contrebande, 
avec  cette  épigraphe  tirée  de  la  Dissertation  elle-même  qui  rend  toute  ma  pensée  : 
•  La  nature  elle-même  a  placé  les  mers  hors  du  domaine  de  l'homme;  il  peut 
les  franchir  mais  non  les  occuper;  et  prétendre  exercer  son  empire  sur  1  élé- 
ment qui  environne  de  toutes  prts  la  terre  habitable,  c'est  aspirer  à  tenir  en 
captivité  les  deux  mondes,  et  à  flétrir  d'une  tache  de  servitude  l'humanité  tout 
entière.  »  • 

1  J'ai  pris  une  vive  part  à  cette  controverso  en  1842,  à  la  séance  du  22  jan- 
vier, et  en  1843,  a  la  séance  du  2  février,  en  appuyant  le  paragraphe  des  deux 
adresses  dans  lesquelles  la  Chambra  des  députés  a  énergiqueuient  exprimé  la 
vœu  solennel  qac  notre  commerce  iott  replacé  sous  la  suneillance  exclusive  Je 
notrt  pavillon 
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officier  de  marine.  La  science  ne  peut  que  gagner  à  voir  ainsi 
entrer  dans  ses  rangs  l'homme  de  mer,  l'homme  du  métier. 

«  Le  travail  de  l'auteur  a  dû  consister  d'abord  à  coordonner 
les  matières,  à  les  disposer  dans  un  plan  méthodique,  de  ma- 
nière à  parcourir  le  cercle  entier  des  relations  maritimes  entre 
les  puissances. 

«  Dans  le  volume  qui  a  paru,  et  dont  j'ai  l'honneur  de  rendre 
compte  à  l'Académie ,  cette  tâche  se  trouve  remplie  pour  ce  qui 
concerne  les  notions  fondamentales  du  droit  des  gens  appli- 
cables tant  aux  relations  de  terre  qu'aux  relations  de  mer;  et, 
pour  les  règles  particulières  aux  relations  de  mer,  en  tout  temps 
ou  à  l'état  de  paix. 

•  En  s'occupant  d'abord  de  l'élément  sur  lequel  se  meut  le 
marin  ,Jc'est-à<lire  de  la  mer,  considérée  soit  au  large ,  soit  dans 
le  voisinage  des  côtes ,  soit  dans  l'intérieur  des  terres  ;  puis  des 
instruments  de  la  navigation ,  c'est-à-dire  des  navires ,  soit  de 
commerce,  soit  de  guerre;  en  troisième  lieu,  du  lien  qui  doit 
rattacher  les  navires  à  une  nation ,  c'est-à-dire  de  leur  nationa- 
lité ,  des  conditions,  des  indices  de  cette  nationalité  et  des  me- 
sures admises  pour  la  constater  ;  en  quatrième  lieu  ,  des  bâti- 
ments qui  n'ont  aucune  nationalité,  soit  parce  qu'ils  ne  l'ont 
jamais  eue,  soit  parce  qu'ils  l'ont  répudiée  par  leurs  actes,  c'est- 
à-dire  des  pirates;  enfin  des  relations  possibles  des  navires,  soit 
entre  eux,  soit  avec  la  terre,  notamment  à  l'égard  des  délin- 
quants, des  réfugiés,  des  déserteurs ,  de  la  police,  de  la  juri- 
diction, et  enfin  du  cérémonial  :  en  parcourant,  dis-je,  cette  série 
d'objets  d'étude  ou  de  situations  diverses,  l'auteur  nous  semble 
avoir  rangé  avec  sagacité  ,  dans  un  ordre  logique  de  déduction, 
les  matfèrçs  qu'il  avait  à  exposer. 

«  Nous  regrettons  qu'il  n'ait  fait  qu'indiquer  certaines  rela- 
tions internationales  qui  méritent  sans  doute  un  développe- 
ment, et  qui  se  classaient  parfaitement  dans  ce  cadre.  Par 
exemple,  celles  qui  concernent  la  découverte  ou  la  prise  de  pos- 
session de  terres  inconues  ou  inhabitées,  ou  étrangères  à  toute 
civilisation  ;  les  naufrages  sur  les  côtes  étrangères  ;  l'assistance 
réciproque  que  les  navires  doivent  se  donner  dans  le  péril,  sans 
distinction  de  pavillon ,  et  les  rapports  internationaux  qui  peu- 
vent s'ensuivre.  L'auteur  signale  lui-même  ces  matières  ;  mais  il 
a  cru  pouvoir  se  dispenser  de  les  traiter  spécialement,  à  l'égard 
des  unes,  parce  qu'elles  sont  généralement  bien  connues  claos 
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la  pratique,  à  l'égard  des  autres  ,  parce  qu'elles  n'y  forment  que 
des  cas  extraordinaires  qui  se  présentent  peu  fréquemment. 

«Toutefois,  c'est  un  complément  utile  que  nous  l'engageons 
à  donnera  son  livre  lorsqu'il  en  fera  une  seconde  édition. 

•  En  traitant  des  représailles,  qui  n'appartiennent  pas  encore 
à  l'état  de  guerre ,  et  qui  cependant  sont  déjà  une  atteinte  no- 
table à  l'état  de  paix,  le  dernier  chapitre  sert  de  transition  na- 
turelle pour  conduire  au  second  volume.  . 

«  L'auteurse  propose  d'exposer,  dans  ce  second  vol  u  me,  les  règles 
in  ternationalcs  de  la  mer  en  temps  de  guerre,  soi  t  à  l'éga  rd  des  belli- 
gérants, soit  à  l'égard  des  neutres  ;  et  en  fin  les  notions  de  diplomatie 
proprementdite  les  plus  nécessairesaux  officiers  de  marine  :  ce  qui 
doit  comprendre  l'indication  des  diversagents  diplomatiquesavec 
lesquels  les  commandants  de  navire  peuvent  se  trouver  en  rap- 
port, la  compétence  et  la  limite  des  pouvoirs  des  uns  et  des 
autres,  le  genre  d'appui  qu'ils  peuvent  ou  doivent  se  prêter  ré- 
ciproquement, les  missions  pour  lesquelles  l'ollicier  de  marine 
peut  être  constitué  lui-même  agent  spécial  de  notre  politique 
extérieure,  et  tout  ce  qui  concerne  les  formes  ou  le  style  de  la 
diplomatie. 

■  M.  Théodore  Ortolan ,  dans  l'exécution  de  son  travail,  a  pro 
cédé  sur  chaque  point,  en  combinant  les  principes  théoriques 
avec  les  usages  et  les  précédents  historiques,  en  contrôlant  les 
uns  par  les  autres,  et  en  faisant  sortir  la  règle  pratique  en  vi- 
gueur avec  la  critique  de  cette  règle  lorsqu'elle  lui  pa/ait  devoir 
être  critiquée,  et  les  modifications  dont  elle  pourrait  être  suscep- 
tible. 

■  Nous  attachons  un  grand  prix,  dans  un  travail  de  celle  nature, 
à  l'examen  des  précédents  historiques  ,*à  la  multiplicité  des 
exemples. Tel  esprit,  s*r  lequel  une  règle  abstraite  aurait  glissé 
sans  impression,  sera  frappé  de  l'autorité  d'un  fait  où  cette  règU 
apparaîtra  mise  en  action.  L'écrivain  alors  ne  semble  pas  impo 
ser  d'autorité  une  règle,  il  la  montre  en  application  dans  la  pia 
tique  internationale. 

«  Mais  le  choix  de  ces  exemples  demande  à  la  fois  du  discer* 
nement,  un  esprit  judicieux  de  convenance,  et  des  moyeni 
d'investigations  qui  ne  sont  pas  toujours  à  la  port<  e  de  I  écri- 
vain. 

•  Ces  exemples  ne  doivent  pas  être  pris  dans  des  oui -dire, 
dans  desarticles  de  journaux;  il  faut  qu'ils  soient  empruntés  à 
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des  documents  certains,  exposés  avec  impartialité,  en  dehors  de 
toute  passion  du  jour,  et  surtoutavec  leur  solution  diplomatique» 
car  c'est  de  cette  solution ,  bonne  ou  mauvaise ,  que  doit  ressortir 
l'enseignement. 

«M.  Théodore  Ortolan,  qui,  quoique  jeune  encore,  compte 
déjà  dans  ses  services  dix-huit  ans  de  navigation,  a  pu  recueillir 
d  abord  dans  son  expérience  de  la  mer  des  exemples  intéressants 
passés  sous  ses  yeux;  et  d'ailleurs,  pour  la  mise  à  exécution  de 
son  livre,  l'amiral  ministre  de  la  marine  a  donné  l'ordre  que 
les  archives  de  la  marine  fussent  ouvertes  à  ses  recherches.  Des 
documents  lui  étaient  fournis  par  les  traités  ou  les  recueils  de 
droit  des  gens  que  nous  possédons  :  c'est  à  toutes  ces  sources 
qu'il  parait  avoir  eu  recours.  Nous  faisons  des  vœux  cependant 
pour  qu'il  obtienne  encore  de  plus  grandes  facilités  d'investiga- 
tion, et  nous  l'engageons  à  diriger  de  préférence  ses  efforts  de 
ce  côté  pour  les  matières  qui  doivent  être  exposées  dans  le 
second'volume  de  son  ouvrage. 

«  Déjà,  dans  le  volume  qui  a  paru,  nous  avons  remarqué  avec 
plaisir  quelques  documents  peu  connus  ou  inédits.  Je  citerai 
entre  autres  une  lettre  de  Louis  XIV  au  comte  d'Estrades,  son 
ambassadeur  à  Londres,  au  sujet  du  salut  auquel  prétendait 
l'Angleterre.  Le  cérémonial  maritime,  et  notamment  le  salut 
du  canon,  qui  aujourd'hui,  ordinairement,  ne  doit  plus  être 
qu'un  échange  réciproque  de  courtoisie  et  de  bons  procédés, 
peut  cependant  recevoir  des  circonstances  une  autre  signification. 
S'il  est  exigé  en  signe  de  sujétion ,  comme  reconnaisssance  d'un 
droit  de  propriété,  de  souveraineté  ou  de  suprématie,  il  acquiert 
par  cela  seul  une  grave  importance.  C'est  en  ce  sens  qu'il  était 
considéré  jadis  et  qu'il  •  occasionné  tant  de  démêlés,  quelque- 
fois même  des  comljats  si  acharnés.  Lo/sque  l'Angleterre  pré- 
tendait que  le  salut  lui  était  du  par  les  navires  de  toutes  les 
nations  sur  les  mers  qu'elle  appelait  britanniques,  c'était  parce 
qu'elle  prétendait  avoir  la  propriété  et  la  souveraineté  de  ces 
mers.  Voici  comment  Louis  XIV  répondait  à  une  pareille  pré- 
tention. 

«  Ce  que  j'ay  remarqué  dans  toute  la  teneur  de  vostre  dé- 

•  pesche,  c'est  que  le  roy  mon  frère,  ny  ceux  dont  il  prend  oon- 
«  seil  ne  me  connoissent  pas  encore  bien ,  quand  ils  prennent 

•  avec  moi  des  voies  de  hauteur  et  d'une  certaine  fermeté  qui 

•  sent  la  menare.  Je  ne  connois  puissance  sous  le  ciel  qui  soit 
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■  capable  de  me  faire  avancer  on  pas  par  un  chemin  de  cette 
«  sorte.  Le  roy  d'Angleterre  et  son  chancelier  peuvent  bien  voir 

•  à  peu  près  quelles  sont  mes  forces ,  mais  il  ne  voyent  pas  mon 

•  cœur;  raoy  qui  sens  et  connois  fort  bien  l'un  et  l'autre,  je  dé- 
«  sire  que  pour  toute  réponse  à  une  déclaration  si  hautaine,  ils 

•  sachent  par  vostre  bouche,  au  retour  de  ce  courrier,  que  je  ne 
t  demande  ni  ne  cherche  d'accommodement  en  TafTaire  du  pa- 

•  villon,  parce  qae  je  scaaray  bien  soutenir  mon  droit,  quoy  qu'il 
«  en  paisse  arriver.  • 

«  Je  termine  ici  ce  rapport,  en  disant  que  le  livre  offert  par 
M.  Théodore  Ortolan  à  Y  Académie  présente,  dans  son  exécu- 
tion ,  l'esprit  de  modération  et  de  convenance  indispensable  en 
pareille  matière,  une  ordonnance  claire  et  méthodiquement 
suivie;  enfin,  un  style  simple  et  facile,  exempt  de  toutes  pré- 
tention. C'est  la  première  partie  d'un  excellent  ouvrage  dont 
l'opportunité  et  la  grande  utilité  ne  sauraient  être  contestées.  » 

Dupin  , 

de  t  Académie  française,  ci  Je  C  Académie 
des  sciences  morales  et  politiques. 


N*  7.  — Décès  de  M.  Albin  Poi\ssifllgue  ,  ancien  chef  de  bureauau  mt- 
nistère  de  la  marine.— Discours  prononcé  sur  sa  tombe  par  M.  Robert- 
Lepbvrb,  capitaine  de  vaisseau. 

M.  Albin  Poussielgue  est  mort  au  château  de  Bellombre, 
le  8  janvier  1 845,  à  l'âge  de  4o  ans.  M.  Robert-Lefèvre,  ca- 
pitaine de  vaisseau,  a  prononcé  sur  sa  tombe  le  discours  sui- 
vant. Tous  ceux  qui  comme  nous  ont  pu  pendant  longtemps  t 
et  dans  des  rapports  habituels ,  apprécier  les  qualités  aimables 
et  solides  de  l'excellent  Poussielgue,  s'associeront  aux  senti- 
ments si  bien  exprimés  par  son  ami.  Ces  premiers  hommages 
rendus  à  la  mémoire  d'un  homme  qui  rut  aussi  bon  cama- 
rade que  probe,  habile  et  laborieux  administrateur,  seront 
suivis  dans  l'administration  centrale  de  la  marincde  profonds 
regrets  et  de  longs  et  honorables  souvenirs. 

M.  Albin  Poussielgue,  fils  de  M.  Poussielgue,  administra  leur 
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général  des  finances  de  Tannée  d'Egypte,  sous  les  ordres  de  Na- 
poléon Bonaparte,  avait  su  de  bonne  heure  mettre  à  profit  l'édu- 
cation qu'il  avait  reçue  de  son  père,  homme  d'un  grand  mérite, 
et  en  18 1 3  avait  été,  à  la  ^uite  d'un  examen  brillant,  admis  à 
l'école  polytechnique. 

Après  les  affaires  de  181/1,  où  les  élèves  de  l'école  polytech- 
nique avaient  pris  une  part  si  glorieuse  à  la  défense  de  Paris, 
cette  école  fut  licenciée  par  le  gouvernement  de  la  restauration , 
Albin  Poussielgue,  dont  la  carrière  se  trouvait  brisée  par  cette 
mesure,  entra  dans  l'administration  de  la  marine,  et  ht  partie 
de  l'expéditon  qui,  en  1816,  fut  embarquée  sur  deux  frégates, 
pour  prendre  possession  de  nos  établissements  de  l'Inde. 

C'est  sur  l'une  de  ces  frégates,  VAmphitrite ,  où  j'étais  officier, 
et  sur  laquelle  se  trouvait  Albin  Poussielgue,  que  je  fus  à  même 
de  l'apprécier  et  que  nos  sympathies  nous  rapprochèrent  pour  la 
vie. 

Le  gouverneur  général  de  l'Inde,  M.  Dupuy,  qui  n'avait  pas 
tardé  à  reconnaître  tout  le  parti  qu'il  pouvait  tirer  des  capacités 
de  ce  jeune  administrateur,  l'avait  attaché  à  sa  personne,  et 
l'avait  fait  travailler  à  l'organisation  de  nos  établissements.  En 
récompense  des  services  qu'il  avait  rendus  pendant  3  ans  de  sé- 
jour dans  cette  colonie,  le  gouverneur  avait  bien  voulu  consen- 
tir à  le  laisser  retourner  en  France,  et  l'avait  recommandé  par- 
ticulièrement au  ministre,  qui,  à  son  arrivée,  lui  fil  remplir  le 
poste  de  sous-chef  au  bureau  des  mouvements,  et,  en  182G,  le 
nomma  chef  du  bureau  du  matériel  de  l'artillerie  et  des  forges 
et  fonderies  de  la  marine.  Dans  ces  deux  branches  de  service, 
tout  était  à  refaite  pour  les  mettre  à  la  hauteur  des  progrès  et 
des  connaissances  actuelles.  M.  Poussielgue,  secondant  les  vues 
du  directeur  des  ports  qui  avait  en  lui  une  confiance  méritée, 
travailla  sans  relâche  et  avec  son  zèle  accoutumé  à  cette  organisa- 
tion, dans  laquelle  il  est  parvenu  à  mettre  un  ordre  parfait  et 
qui  pourrait  servir  de  modèle  aux  marines  étrangères.  En  effet, 
continuellement  à  la  recherche  de  toutes  les  inventions  qui 
pouvaient  contribuer  au  perfectionnement  de  l'artillerie  et  de 
nos  usines,  en  peu  d'années  les  produits  de  nos  fonderies  pour 
la  marine,  et  notamment  notre  artillerie  et  nos  cables-chaînes, 
ont  acquis  une  supériorité  incontestable. 

Mais  pour  se  tenir  au  courant  d'un  pareil  travail,  qui  excitait 
son  ardeur  nîfturelle ,  il  y  passait  les  jours  et  la  plus  grande  partie 
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des  nuits.  Bien  que  d'une  assez  forte  constitution,  ne  pouvant 
résister  à  une  pareille  tension  desprit,  il  commença  à  ressentir 
les  atteintes  d'une  affection  cérébrale  pour  laquelle  il  lui  aurait 
fallu  un  grand  repos.  Malgré  les  avis  des  médecins ,  entraîné  par 
la  conscience  de  ses  devoirs,  il  n'a  jamais  pu  s'y  astreindre,  et  la 
maladie  avait  fait  des  ravages  mortels  au  moment  où  il  s'est  dé- 
cidé à  demander  sa  retraite.  A  une  âme  fortement  trempée  et  à 
une  grande  capacité,  qui  l'avait  fait  désigner  généralement 
comme  destiné  à  parvenir  aux  plus  hauts  emplois  de  la  marine, 
il  joignait  des  qualités  de  cœur  qui  le  feront  vivre  éternellement 
dans  le  souvenir  de  ses  parents  et  de  ses  amis. 

Sa  femme  et  sa  fille  perdent  en  lui  le  meilleur  des  époux  et 
des  pères,  et  moi  l'ami  le  plus  dévoué. 


N*  8.  —  Discours  au  Roi,  prononcé  le  ïr  janvier  Î8Ù5,  en  présentant 
à  Sa  Majesté  MM.  les  délégués  et  les  membres  des  conseils  coloniaux 
ou  municipaux  des  colonies,  actuellement  à  Paris; par  le  baron  Charles 
Dvpin ,  pair  de  France,  grand  ojficier  de  la  Légion  d'Honneur,  prési- 
dent du  conseil  des  délégués  des  colonies. 

Sire,  permettez  que  les  mandataires  des  colonies  apportent 
au  pied  du  Trône  l'hommage  de  nouvelle  année  et  les  vœux 
des  populations  d'outre-mer,  pour  le  bonheur  de  Votre  Majesté 
et  pour  la  splendeur  de  voire  dynastie. 

Nos  commettants  sont  heureux ,  comme  nous,  des  prospérités 
que  la  Providence  répand  sur  la  famille  du  Roi. 

Dans  l'année  qui  vient  de  s  écouler,  nos  possessions  d'où  Ire- 
mer  ont  été,  pour  trois  de  vos  fils,  ce  qu'elles  avaient  été  pour 
leurs  aînés /un  théâtre  où  leur  vaillance  a  cueilli  de  nouveaux 
lauriers.  La  gloire  les  a  trouvés  assez  familiers  avec  elle  pour 
leur  laisser  la  modestie,  qui  sied  si  bien  aux  grands  courages ,  et 
qui  n'appartient  qu'aux  grands  cœurs. 

Quand  notre  prince  de  Joinvillc  plantait  son  pavillon  trico- 
lore sur  les  batteries  renversées  des  ports  du  Maroc  ,  une  prin- 
cesse créole ,  orgueil  des  bords  transatlantiques,  lui  donnait  un 
nouveau-né,  afin  que  les  joies  du  père  servissent  de  prix  a  l'amour 
de  la  patrie. 

Un  autre  prînec,  que  notre  reconnaissance  aime  a  citer  en 
exemple  pour  le  gouvernement  des  colonies,  monseigneur  lr 
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duc  d'Aumale  vient  de  trouver  dans  la  famille  à  qui  nous  devons 
le  modèle  des  souveraines,  des  mères  et  des  épouses,  l'illustre 
compagne  qui  rappelle  avec  fidélité  les  traits  et  lame  de  la 
Reine. 

Permettez-nous,  Sire ,  de  redire  à  nos  colonies  que  vous  avez 
toujours  la  même  affection  pour  elles,  et  qu'elles  doivent  tou- 
jours compter  sur  cette  royale  prudence  qui  seule  a  pu  depuis 
quinze  ans  les  préserver,  ainsi  que  la  métropole,  des  révolutions 
et  de  la  ruine. 

RÉPOKSB  DU  ROI. 

Le  Roi  a  répondu  que  les  colonies  pouvaient  compter,  pour 
l'avenir,  sur  le  même  intérêt  qui  lavait  fait  les  protéger  par  le 
passé:  la  continuation ,  et,  s'il  se  peut,  l'accroissement  de  leurs 
prospérités,  tel  est  l'objet  de  ses  vœux  et  de  sa  sollicitude.  Sa 
Majesté  a  dit  ensuite: 

•  Je  suis  aussi  charmé  de  vous  entendre  rappeler  les  services 
de  mes  trois  fils,  que  j'éprouvais  d'intérêt  à  vous  entendre,  à 
d'autres  époques,  rappeler  les  services  elles  titres  des  ainés,  qui 
leur  ont  servi  de  modèle,  et  dont  l'un  sera  toujours  l'objet  de 
mes  regrets  et  des  regrets  de  la  France  !  Je  n'ai  pas  pu ,  sans  une 
vive  émolion  ,  vous  voir  rappeler  ensuite  les  joies  de  ma  famille, 
et  l'ornement  qu'elle  trouve  dans  la  Reine,  et  les  Princesses,  el 
les  enfants  de  mes  enfants.  Recevez,  mon  cher  Président,  mes 
remercîments  pour  des  sentiments  que  vous  exprimez  avec  au- 
tant d'affection  que  de  vérité.  » 


N*  9.  —  Ans  avx  navigateurs.  — Feux,  bulbes,  etc. 
Etablissement  d'un  feu  flottant  à  l'entrée  du  port  de  Livcrpool. 

Les  administrateurs  du  port  et  des  docks  de  Liverpool  pré- 
viennent les  navigateurs  que,  le  10  du  mois  de  novembre,  on 
a  mouillé  un  bâtiment  portant  un  feu  de  couleur  naturelle,  un 

ri  au  N.  O.  du  quai  [river  wall)  en  construction  à  l'extrémité 
des  docks,  et  dans  les  marques  et  relèvements  du  compas 
suivants  :  les  marques  de  terre  de  Rootlc  au  N.  A5°  E.,  à  près 
d'un  mille  de  distance;  le  feu  de  Black-Rock  au  N.  3i°  O.,  a 
1  mille  ~. 
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Rétablissement  du  feu  de  l'île  Santa-Anna  de  Maranhoo  (Brésil  ). 

Le  feu  de  File  Santa-Anna  de  Maranhao,  dont  nous  avons  an- 
noncé l'extinction  provisoire,  pour  cause  de  réparations,  a  été 
mis  de  nouveau  en  activité  à  partir  du  iw  septembre  i844  *. 


Déplacement  et  établissement  de  bouées  dans  le  Nob-Cbannel  (  embouchure 

de  la  Tamise  ) . 

Un  avis  de  Trinity-House,  en  date  du  i"  novembre  i844* 
porte  à  la  connaissance  des  navigateurs  que,  par  suite  des  chan- 
gements considérables  survenus  dans  les  positions  des  bancs  de 
sable  du  côté  E.  de  Nob-Channel,  les  modifications  suivantes 
ont  été  faites  dans  le  balisage  de  ce  chenal  : 

La  bouée  Nob  a  été  reportée  à  un  demi-mille  dans  TE.  de  la 
position  qu  elle  occupait ,  et  elle  est  maintenant  mouillée  par 
3  brasses  {  (environ  6  mètres),  à  basse  mer  de  grande  marée, 
dans  les  marques  et  relèvements  au  compas  suivants  : 

La  tour  de  North-Down  dans  l'alignement  des  mou- 
lins à  vent  de  Margate  au   S.  28*  7'  E. 

Les  balises  de  Monckton  et  de  Pan-Sand,  l'une  par 

lautre.au  ♦..S.    8  26  E. 

La  bouée  Girdler  au    S.  30  56  O. 

La  bouée  de  Shivering-Sand  au  S.  45    0  O. 

La  bouée  E.  de  Oaze  au   N.  73    7  O. 

Le  Nob-du-Nord.  Une  bouée  rayée  de  rouge  et  de  blanc  a  été 
placée  sur  la  partie  O.  d'un  sommet  qui  est  ài'E.  du  Oaze-Sand 
et  appelé  Nob-du-Nord;  elle  est  mouillée  par  3  brasses \  (6°\4) 
dans  les  marques  suivantes  : 

La  tour  de  North-Down,  vue  à  égale  distance  de 
l'église  neuve  de  Margate  et  des  moulins  de  Mar- 


gate, et  restant  au   S.  30°  56'  E. 

L'église  d'Ash  vue  à  égale  distance  de  la  ferme  de 

Georges  et  des  tours  de  Reculvers  au   S.    2  48  E. 

Le  feu  flottant  de  Mouse  au     N.  61  52  O. 

La  bouée  E.  de  Oaie   O. 

La  bouée  de  Shivering-Sand  au   S. 

La  bouée  de  Nob   S.  50  47  E. 


On  prévient  en  outre  que  la  bouée  de  North-Knoll  a  été  en- 
levée et  ne  sera  pas  replacée. 

■ 

1  Voir,  dans  les  Annales  maritimes  de  1844,  2*  partie,  tome  II,  l'annonce 
de  l'interruption  de  ce  feu. 
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Établissement  d'une  bouée  près  de  la  barre  de  Chester 
(côte  0.  d'Angleterre). 

Un  avis  de  Trinity-House,  en  date  du  3o  octobre  i844, 
porte  à  la  connaissance  des  navigateurs  que  la  corporation  a  fait 
établir  une  bouée  sur  la  pointe  N.  E.  du  banc  appelé  Middle- 
Patch,  près  de  la  barre  de  Chester. 

Cette  bouée  est  peinte  en  bandes  circulaires  noires  et 
blanches,  et  est  mouillée  par  2  brasses  d'eau  (3n,,6)  à  basse 
mer  de  grande  marée,  et  dans  les  marques  et  relèvements  au 
compas  suivants  : 

Une  maison  de  campagne  située  sur  le  mont  Saint- 
Elmc,  «ouvrant  un  peu  à  l'O.  d'une  grande  cb émi- 
nce près  de  Prestatyu  et  restant  au   S.  14*  3'  E. 

La  pointe  la  plus  remarquable  des  terres  à  l'O.  de 
Kbyl ,  ouverte  d'environ  une  encablure  à  l'O.  de 
l'hôtel  de  cette  ville  et  restant  au   S.  47  53  O. 

Le  vieux  tt'lé^rapbe  de  Voel-Nant  au   S.    8  26  E. 

Le  milieu  de  la  ville  de  Rhyl  au   5>.  45    0  O. 

La  pointe  de  Grcat-Orme  au   N.  73    7  0. 

La  bouée  de  INortb-VVest -Patch  au   N.  70  18  O. 

La  bouée  de  la  barre  de  Chester  au   N.  28    7  0. 


Modifications  dans  le  balisage  du  vieux  Cudd-Channel ,  devant  Ramsgate 

(côte  E.  d'Angleterre). 

La  corporation  de  Trinily-IInuse  a  fait  publier  l'avis  suivant 
en  date  du  20  novembre  i8a4. 

Les  modifications  projetées  dans  le  balisage  du  vieux  Cudd- 
Channel  ayant  été  effectuées,  les  navigateurs  sont  prévenus  que 
la  bouée  du  vrai  chenal  (fairway  buoy)  a  été  enlevée  et  que  des 
bouées  ont  été  placées  sur  le  Dike-Spit  et  le  Quern-Ridge. 

La  bouée  du  Dike,  qui  est  noire,  est  mouillée  par  7  pieds 
(2m,i)  à  basse  mer  de  grande  marée,  sur  l'extrémité  S.  O.  de  ce 
banc,  dans  les  relèvements  au  compas  suivants  : 

Le  phare  de  North-Foreland  dans  la  direction  d'une  in- 
terruption dans  la  falaise  entre  Durapton-Stairs  et 
Broadstairs  au   N.  22°  30  E. 

L'église  de  Kam.<gate ,  touchant  l'extrémité  O.  de 

WeHiiiuton-Crescent.au   N.  30  33  O. 

Le  feu  de  la  jetée  de  Ramsgate,  dans  la  direction  du 
côté  N.  de  la  première  maison  à  l'O.  du  Royal- 
Crescent,  au   N.  67  30  O. 
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La  bouée  du  Queru ,  qui  est  blanche,  est  mouillée  par  7  pieds 
('2m,i)  à  basse  mer  de  grande  marée,  sur  laccore  N.  E.  du  banc 
(ridge)  de  ce  nom,  et  dans  les  relèvements  au  compas  sui- 
vants : 

L'église  de  Ramsgate  dans  la  direction  d'Albion-House 
au   N.30°56'O. 

Le  feu  de  la  jetée  de  Ramsgate  vu  dans  l'ouverture 
entre  les  bains  du  Royal-Kent  et  le  Royal-Crcscent, 
au  N.  56  15  O. 

Le  phare  de  Nortb-Foreland  un  peu  au  N.  du   N.  22  30  E. 

La  bouée  de  Dike  au   N.  16  52  E. 

Nota.  La  largeur  du  chenal  entre  ces  bouées  est  de  moins 
d'une  encablure. 


Établissement  d'une  bouée  sur  Bunt-Head,  dans  le  Gull-Stream 

(côte  E.  d'Angleterre). 

Un  avis  de  Trinity-House,  en  date  du  16  novembre  18 f\ 4, 
porte  à  la  connaissance  des  navigateurs  qu'une  bouée  peinte  en 
bandes  circulaires  noires  et  blanches,  et  sur  laquelle  sont  écrits 
les  mots  Bunt-IIcad,  a  été  placée  sur  un  coude  du  banc  de  sable 
de  ce  nom,  qui  s'avance  dans  le  Gull-Stream  à  une  distance 
considérable  fde  la  ligne  qui  joint  la  bouée  de  Fork  au  feu  flot- 
tant de  Gull. 

Cette  bouée  est  mouillée  par  f\  brasses  (  7m,3  )  à  basse  mer 
de  grande  marée,  et  dans  les  marques  et  relèvements  au  com- 
pas suivants  : 

Le  moulin  de  Thanet  dan.s  la  direction  de  la  poiutc 

de  la  jetée  E.  de  Ramsgate  au   N.   8°  26'  O. 

Le  monument  de  Waldersbare  dans  la  direction  de 
l'extrémité  S.  d'une  nouvelle  terrasse  sur  des  mai- 
sons ou  N.  de  Deal ,  au   S.  81  34  O. 

Le  feu  flottant  de  Gull  au   N.  39  22  K. 

Le  feu  de  Nortli-Foreland  au   N.  1 1   15  F. 

La  bon^e  du  milini  Je  Rrakc  afi   N.  19  41  O. 

La  bouée  S.  de  Brake  à   O. 

La  bouée  de  Fork  au   S.  28    7  0 


Hoches,  bancs,  dangers,  etc. 

Roche*  inconnues,  récemment  vues  dans  1  océan  Atlantique  méridional. 

(  Xiiutical  mwjazin*'. } 

On  lit  dans  le  numéro  de  janvier  i845  du  Naatical  Maga:ine  . 
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«  M.  Tinnon,  du  brick  Middleton,  de  Mayport,  nous  invite  à  faire 
connaître  que,  le  7  mars  dernier,  dans  la  traversée  de  Buenos- 
Ayres  à  Valparaiso,  il  découvrit  des  roches  par  Ao°  22  de  lati- 
tude S.  et  55°  i3'  de  longitude  à  l'O.  de  Greenwich  (570  33' 
à  l'O.  de  Paris)  d  après  un  chronomètre,  et  sur  lesquelles  la  mer 
brisait  sur  une  longueur  d'un  quart  de  mille,  dans  la  direction 
N.  et  S.  du  compas.  Le  navire  en  était  à  peu  près  à  la  même 
distance ,  lorsqu'elles  furent  aperçues  par  M.  Tinnon ,  qui  pre- 
nait alors  une  observation  du  soleil.  11  suppose  que  ce  doivent 
être  les  roches  de  VAriel,  quoiqu'il  y  ait  une  différence  consi- 
dérable en  latitude  et  longitude.  Si  son  attention  n'eût  pas  été 
attirée  dans  leur  direction  pendant  l'observation  de  la  latitude, 
il  est  très-probable  qu'on  les  eût  dépassées -sans  les  apercevoir. 

«  Nous  donnons  ce  rapport  tel  qu'on  nous  le  présente ,  ajoute 
l'éditeur  du  Naatical  Magazine,  mais  nous  n'y  ajoutons  pas  foi.  9 


Découverte  d'une  roche  au  large  de  Rock  al  (mer  du  Nord). 

M.  Barlett,  commandantle  brick  le  Gaide,  deHull,  récemment 
arrivé  de  Montréal,  annonce  qu'au  large  de  la  petite  île  de 
Rockal ,  située  par  570  39'  de  latitude  N.  et  i3°  3i'dc  longi- 
tude à  l'O.  de  Greenwich  (i5°  5i'  à  l'O.  de  Paris),  il  y  a  un 
plateau  de  roches  sous  l'eau  de  25  à  3o  mètres  de  long  sur 
9  mètres  de  large;  la  roche  principale  ou  Rockal  se  trouvant 
dans  l'O.  \  N.  O.  du  compas  de  cette  roche  extérieure  à  la  dis- 
tance de  8  milles,  t  Le  1 5  avril  1 844,  à  4  heures  du  matin,  aperçu 
Rockal  restant  au  N.  O.,  le  navire  faisant  alors  route  au  N.  0.  \ 
O.  avec  une  forte  brise  de  S.  O.  \  O.,  temps  clair.  Je  désirais  que 
la  route  valût  le  N.  O. ;  mais,  n'étant  pas  en  état  de  doubler 
Rockal,  je  laissai  arriver  pour  doubler  la  pointe  N.  ;  mon  se- 
cond était  en  haut,  et  j'étais  moi-même  sur  le  pont  pour  veiller 
les  brisants.  Tout  à  coup  je  m'aperçus  que  le  navire  était  entre 
la  roche  extérieure  et  la  roche  principale,  qui  en  était  éloignée 
d'au  moins  8  milles.  J'évitai  celle-ci  avec  peine,  en  mettant  im- 
médiatement les  amures  à  tribord  et  n'étant  plus  séparé  des  bri- 
sants que  par  une  lame;  la  mer  brisait  de  temps  en  temps.  U  est 
difficile  de  voir  ces  roches  d'en  haut  ;  mais  leur  position  peut 
être  aisément  aperçue  du  pont ,  à  cause  du  changement  de  cou- 
leur de  l'eau  :  la  matinée  étant  claire;  on  put  prendre  un  relève- 
ment et  estimer  la  distance  assez  exactement.  • 
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L'éditeur  du  Nautical  Magazine  ajoute:  «  Nous  avons  emprunté 
au  Shipping  Gazette  les  détails  qui  précédent,  afin  d'assurer  au 
capitaine  du  Guide  qu'il  a  été  complètement  dans  l'erreur  en  se 
supposant  à  une  aussi  grande  distance  de  Rockal.  S'il  jette  les 
yeux  sur  la  carte  du  banc  des  Sondes  à  l'O.  des  îles  britanniques, 
reconnu  avec  soin  par  le  capitaine  Vidal ,  de  la  marine  royale, 
loin  d'y  trouver  une  semblable  roche,  il  verra  qu'il  y  a  99  brasses 
(181  mètres)  d'eau  en  cet  endroit.  Nous  avons  nous-méme  exa- 
miné la  carte  originale,  à  grand  point,  du  capitaine  Vidal,  et 
nous  pouvons ,  en  toute  confiance,  lui  certifier  qu'il  n'existe 
aucune  indication  d'un  danger  tel  que  celui  qu'il  signale.  Il 
existe  des  roches  sous  l'eau  à  l'E.  delà  haute  roche  bien  connue 
qui  reste  toujours  découverte ,  mais  elles  en  sont  éloignées  de 
moins  d'un  mille  » 


N"  10.  —  Rovte  suivie  par  les  paquebots  anglais  et  par  les  navires  du 

Havre  pour  se  rendre  au  Brésil. 

Les  bâtiments  que  l'Angleterre  emploie  pour  le  service  de 
sa  correspondance  sont  de  petits  bricks-goélettes,  excellents 
voiliers  d'ailleurs,  mais  soumis  nécessairement  à  la  variabilité 
des  vents.  Néanmoins  l'habitude  que  les  capitaines  de  ces  bâti- 
ments ont  de  la  navigation  au  Brésil  rend  leurs  traversées,  en 
venant,  généralement  très-courtes,  c'est-à-dire  de  35  à  38 jours; 
et  ce  progrès  apporté  à  la  célérité  de  leurs  voyages  est  dû  prin- 
cipalement à  la  précaution  qu'ils  ont  de  couper  la  ligne  entre 
le  28e  et  le  3  ie  degré  de  longitude  O.  ;  ils  évitent  de  cette  ma- 
nière les  calmes,  les  brises  variables  ou  faibles,  et  le  mauvais 
temps  qu'on  trouve  plus  à  l'E.,  où  nos  bâtiments  de  guerre  ont 
l'habitude  de  passer.  Quant  aux  navires  du  Havre,  leur  propre 
expérience,  ou  celle  des  Anglais  qui  font  ce  chemin  depuis  1811, 
les  a  guidés,  et  leurs  voyages  sont  presque  aussi  courts  que  ceux 
des  paquebots.  Cette  égalité  constitue  même  en  leur  faveur  un 
grand  avantage,  puisqu'ils  ont  à  sortir  de  la  Manche,  qu'ils  sont 

1  11  nous  semble  difficile  d admettre  qu'on  puisse  commettre,  sur  une  dis- 
tance estimée,  une  erreur  aussi  forte  que  le  suppose  le  rédacteur  du  Soutient 
Magazine  pour  repousser  l'existence  do  la  roche  que  prétend  avoir  me  M.  Bai  - 
lett.  Il  n'est  pas  sans  exemple  que  de  pareilles  roches  aient  échappé  aux  re- 
cherches les  plus  actives;  aussi,  malgré  le  degré  de  confiance  que  iiutîIc  le 
travail  du  capitaine  Vidal,  nous  crowui*  que  jusqu  »  plus  ample  informé,  il 
serait  peu  prudent  de  n'accorder  aucune  valeur  h  réservation  du  capitaine 
,/a  Guide.  (Sole  da  traducteur  ) 

Tome  1—  1845.  11 
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chargés  de  marchandises»  et  que  les  paquebots  anglais  qui  n'en 
portent  pas  sont  équipés  comme  bâtiments  de  guerre  et  com- 
mandés par  des  officiers  de  la  marine  royale. 


N°  11. — Nouvelles  instui  ctions  pour  entrer  dans  le  Rio-Grande  de 
Sun-Pedro  (côtes  du  Brésil)1.  (Naulical  Magazine.) 

La  tour  ou  phare  est  par  32°  8' 2  de  latitude  S.  et  52°  io'  de 
1  mgitude  O.  de  Grcenvvich  (5.'i°  3o'  0.  de  Paris).  En  venant 
reconnaître  la  tour,  tâchez  de  ramener  au  N.  à  5  ou  G  milles, 
et  gouvernez  droit  sur  elle;  mais  avez  soin  d'observer  si  l'on 
bisse  un  pavillon  rouge  sur  la  tour.  S'il  en  est  ainsi,  cela  veut 
dire  que  vous  pouvez  approcher  tant  que  le  pavillon  reste  hissé» 
et  faire  route  sur  la  tour  jusqua  ce  que  vous  voyiez  mouillé 
sur  la  barre  un  canot  dans  lequel  se  tient  le  pilote  qui  montre 
des  pavillons,  pour  représenter  ainsi  qu'il  suit,  les  profondeurs 
oe  l'eau  sur  la  barre:  un  pavillon  bleu  au-dessus  d'un  pavillon 
rouge  indique  10  pieds  anglais  (3:,1,o5);  un  pavillon  rouge  au- 
dessus  d'un  pavillon  bleu,  10  pieds  G  pouces  (3™, 20);  une 
flamme  bleue  au-dessus  d'un  pavillon  blanc,  10  pieds  10  pou- 
ces 1  ji  (  3m,3 1  )  ;  un  pavillon  blanc  au-dessus  d  une  flamme  bleue, 
1  1  pieds  3  pouces  (3m,/42);  une  flamme  bleue  au-dessus  d'un 
pavillon  bleu,  u  pieds  7  pouces  3/4  (3"\5  î);  un  pavillon  bleu 
au-dessus  d'une  flamme  bleue,  12  pieds  (3m,65);  une  flamme 
bleue  au-dessus  d'un  pavillon  rouge,  12  pieds  k  pouces  1/2 
(3ra,77);  un  pavillon  rouge  au-dessus  d'une  flamme  bleue, 
1  2  pieds  9  pouces  (3m,85).  Gouvernez  sur  le  canot,  d'où  le  pilote 
v  ous  guidera  au  moyen  d'un  bâton  surmonté  d'un  pavillon  qu'il 
inclinera  de  la  manière  suivante.  Si  le  bâton  est  tenu  droit, 
cela  indique  que  vous  gouvernez  bien;  si  le  bâton  est  incline 
à  bâbord  ou  à  tribord,  vous  devez  lofer,  ou  laisser  porter,  ainsi 
qu'il  l'indique.  Si  l'on  amène  le  pavillon  qui  était  hissé  sur  la 
tour,  vous  ne  devez  pas  approcher  davantage.  Sur  la  tour,  on 
fait  aussi  voir  des  pavillons,  particulièrement  lorsque  le  temps 
est  mauvais,  pour  indiquer  aux  bâtiments  qu'il  faut  laisser 
porter  ou  lofer,  suivant  que  les  pavillons  se  montrent  au 
N.  ou  au  S. 

H  y  a  bon  ancrage  à  6  milles  de  la  tour  et  dans  le  S.  de  celle- 

1  Ces  instructions  complètent  celles  que  nous  avons  données,  page  1378  du. 
2'  volume  Sciences  et  arts,  de  1842. 

1  L'original  anglais  porte  33°  8,  mais  c'est  une  erreur. 
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ci;  mais,  en  général,  on  doit  éviter  de  mouiller.  Pendant  la  nuit, 
tenez-vous  parles  10  brasses  anglaises  d'eau  (  i8m,2)  ou  davan- 
tage, et  ayez  la  précaution  de  sonder  fréquemment,  lorsque 
vous  avez  le  cap  à  terre.  Les  fonds  diminuent  régulièrement 
jusqu'à  ceux  de  5  brasses  (9  mètres),  qui  sont  près  des  brisants. 
Vers  Ja  plage  qui  est  au  S.  de  la  barre,  l'eau  décroît  graduel- 
lement; mais  au  N.  la  pente  est  plus  rapide.  Le  tarif  du  pilotage 
pour  franchir  la  barre  en  entrant  ou  en  sortant  est  de  280  reis 
(environ  1  fr.  73  cent.)  par  tonneau  :  pour  remonter  jusqu'au 
port,  il  est  de  816  reis  (4  fr.  10  cent.);  les  droits  d'ancrage  sont 
de  5o  reis  (  3o  centimes)  par  jour  et  par  tonneau  brésilien  ;  ceux 
de  chancellerie,  de  87  reis  2  5  centièmes  (54  centimes)  ;  les  droits 
de  l'hôpital,  de  1,818  reis  (11  fr.  2  4  cent.). 


V  12.  —  Mémoire  sur  la  détermination  expérimentale  de  la  résistance 
des  bâtiments  à  vapeur,  et  de  la  force  impulsive  des  propulseurs  ;  par 
M.  Roche,  professeur  d'artillerie  navale. 

Les  premiers  documents  sur  l'application  de  la  théorie  à  la 
pratique  pour  calculer  la  vitesse  des  bâtiments  à  vapeur,  d'après 
leurs  dimensions  et  la  force  de  leurs  machines, datent  de  vingt 
ans  et  ont  été  donnés  par  M.  Marestier  dans  un  mémoire,  pu- 
blié en  1 82  4 ,  surles  bateaux  à  vapeur  desEtats-Unis  d'Amérique1. 
Depuis  cette  époque ,  la  plupart  des  auteurs  qui  ont  traité  de  la 
navigation  à  la  vapeur  ont  suivi  sa  marche ,  qui  consiste  à  dé- 
terminer par  l'expérience  :  i°  le  rapport  de  la  vitesse  du  nav  ire 
avec  le  diamètre  des  roues ,  ou  les  dimensions  du  propulseur  ; 
20  le  rapport  de  la  même  vitesse  avec  la  force  de  la  machine. 

Les  coefficients  que  Ton  déduit  de  l'expérience  suffisent  pour 
donner,  par  approximation  ,  les  premières  données  nécessaires 
au  calcul  de  la  force  et  de  la  vitesse  des  bâtiments  à  vapeur,  et 
pour  évaluer  leurs  forces  comparatives;  mais  ils  ne  font  pas  con- 
naître la  résistance  du  navire  ni  la  force  impulsive  du  propul- 
seur. Les  résultats  de  l'expérience  ne  peuvent  faire  connaître  que 
le  rapport  de  ces  deux  forces  pour  les  bâtiments  à  aubes,  en 
supposant  que  l'on  connaisse  le  centre  d'impulsion  des  aubes, 
que  l'on  n'a  pas  encore,  jusqu'à  ce  jour,  su  déterminer  exacte- 
ment. Pour  les  bâtiments  à  hélice,  on  connaîtra  exactement,  par 
l'expérience,  ce  rapport  ;  mais  les  termes  n'en  restent  pas  moins 
inconnus. 

•  Voir  le?  Annair»  maritime»  de  1824,  tome  P\  Sr,ence$  tt 

*r(s,  page 
11. 
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Ainsi,  en  désignant  par  a2  la  surface  dont  la  force  impulsive 
normale  est  égale  à  celle  des  aubes  ou  du  propulseur  quelconque , 
et  6 2  la  surface  dont  la  résistance  normale  est  égale  à  celle  du 

bâtiment,  l'expérience  donne  seulement  le  rapport  —  que  Ton 

exprime  au  moyen  de  la  surface  B2  de  la  section  immergée  du 
maître  couple  et  de  la  surface  A-  d'une  aube  ou  de  l'aire  exté- 

rieure  du  propulseur,  de  sorte  que  le  rapport  —  peut  être  re- 

présenté  par       Si  le  propulseur  est  une  hélice,  A2  représentera 

la  surface  du  cercle  dont  le  diamètre  est  celui  de  l'hélice.  B  el  a 
sont  des  coefficients  qui  doivent  être  déterminés  par  l'expérience. 

11  est  évident  que,  tant  que  ces  coefficients  ne  seront  pas  dé- 
terminés d'une  manière  exacte,  l'effet  utile  des  machines  du  bâ- 
timent, ou  la  quantité  de  travail  effectif  du  navire,  ne  pourra 
être  déterminé  d'une  manière  exacte;  tandis  qu'en  connaissant 
ces  coefficients  on  pourra  déterminer  l'effet  utile  produit,  beau- 
coup plus  exactement  qu'on  ne  le  fait  avec  les  coefficients  in- 
certains de  réduction  des  machines  à  vapeur. 

Divers  essais  ont  déjà  été  faits  pour  cette  détermination  en 
Angleterre.  M.  le  professeur  Barlow,  dans  un  mémoire  inséré 
dans  les  Transactions  philosophiques  de  1 83 4,  rapporte  diverses 
expériences  d'après  lesquelles  il  a  déterminé  la  résistance  de  di- 
vers navires,  et  a  trouvé,  pour  le  coeflîcient  B,  diverses  valeurs 
variant  de  jjk  11  a  aussi  déterminé  le  coellicient  a,  pour  le- 
quel il  a  trouvé,  pour  des  roues  à  o  aubes,  des  valeurs  comprises 
entre  3  et  4»  et  des  valeurs  supérieures  pour  les  navires  à  1 4 , 
16  et  18  aubes.  Il  a  même  cherché  à  déterminer  le  centre  de 
pression  des  aubes  ;  mais  ses  calculs  ne  présentent  pas  le  degré 
de  certitude  désirable  dans  des  recherches  de  cette  nature. 

M.  Galy-Cazalat  s'est  occupé  à  Londres,  en  i836,  d'expé- 
riences semblables,  ayant  pour  objet  de  déterminer  la  résistance 
des  navires  et  la  force  d'impulsion  des  aubes.  Dans  la  Galerie 
nationale  des  sciences  expérimentales,  il  a  trouvé,  pour  le  coeflî- 
cient B,  des  valeurs  variant  de      à  -pp 

Mais  il  faut  observer  que  les  expériences  de  cet  ingénieur  ont 
été  faites  dans  un  canal  de  70  pieds  de  long  sur  4  de  large,  avec 
de  petits  modèles  de  navire  ayant  im,072  de  longueur  sur  om,  2  79 
de  largeur,  munis  de  roues  à  aubes  de  ora,o56  de  longueur  sur 
um,oi8  de  largeur.  L'auteur  n'indique  pas  le  diamètre  des  roues , 
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mais  seulement  leur  diamètre  au  centre  d  action  de  om,  1 4 1 ,  sans 
indiquer  comment  il  la  calculé.  En  supposant  qu'il  lait  placé 
au  centre  de  l'aube,  ce  diamètre  serait  de  om,i6o.  Son  bateau- 
modèle  n'est  poiot  construit  dans  des  dimensions  proportion- 
nelles aux  navires,  mais  représente  une  caisse  rectangulaire. 

La  vitesse  était  mesurée  par  un  mécanisme  à  ressort  monté 
par  un  pignon,  de  sorte  que  la  roue  faisait  27  tours  pendant 
une  révolution  du  pignon.  En  mesurant  le  temps  du  trajet  du 
bateau  dans  le  canal  et  le  nombre  de  tours  de  la  roue  pendant 
ce  temps,  on  a  eu  les  données  nécessaires  pour  déterminer  le 
coefficient  a,  oa  la  surface  dont  l'impulsion  était  égale  à  celle 
des  palettes. 

Les  expériences  pour  mesurer  la  résistance  des  navires  rap 
portées  par  l'auteur  furent  faites  en  i833  sur  depetits  modèles 
de  navire  en  cuivre,  ayant  io,,i,2»TO  de  long  sur  o^ô1  de  large 
11  pesait  22H\  0,19,  et  son  tirant  deau,  de  î^ô1,  augmentait  en 
raison  de  la  charge. 

Par  les  expériences  ,  on  a  constaté  la  loi  de  la  proportionnalité 
de  la  résistance  aux  carrés  des  vitesses. 

Quant  à  la  valeur  réelle  de  la  surface  résistante  des  navires, 
elle  a  été  donnée  d'après  les  expériences  de  la  Société  pour  le 
perfectionnement  de  l'architecture  navale,  faites  en  1797  et  1 798 
pour  une  proue  de  45°  et  une  poupe  de  200,  d'après  des  vitesses 
de  1  à  6  milles  par  heure. 

Ces  expériences,  comme  on  voit,  ne  donnent  les  résistances 
que  dans  des  cas  particuliers  d'anciens  navires ,  et  leurs  résultats 
ne  peuvent  s'appliquer  aux  bateaux  nouvellement  construits  et 
dont  les  formes  sont  différentes. 

Quant  aux  données  principales  servant  de  base  à  ces  évalua- 
tions, savoir,  la  résistance  directe  d'une  surface  plane  mue  avec 
différentes  vitesses  dans  leau,  les  expériences  de  l'auteur,  faites  en 
petit  dans  la  Galerie  nationale,  en  1 836, ont  donné  des  résultats 
un  peu  plus  faibles  que  ceux  de  la  Société  d'architecture  uavale 
en  1797  et  1798,  qui,  ayant  été  faites  sur  de  plus  grandes  di- 
mensions, méritent  plus  de  confiance. 

M.  Colladon  a  présenté,  en  i8£3,  à  l'Académie  des  sciences, 
un  mémoire  relatif  à  des  expériences  qu'il  a  faites  pour  mesu- 
rer tout  à  la  fois  la  force  impulsive  des  roues  à  aubes,  et  la  force 
des  machines  employées  sur  ces  bateaux.  Son  moyen  consiste  à 
mesurer  la  quantité  d'action  des  aubes  sur  le  navire  amarre  dans 
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le  port,  en  relevant  ces  aubes  de  manière  à  présenter  une 
moindre  surface  à  l'eau  ,  de  manière  à  ce  que  la  machine  donne 
le  même  nombre  de  coups  de  piston  que  pendant  la  marche  du 
navire.  Il  a  trouvé  dans  ses  expériences  qu'il  suflisait  de  don- 
ner à  1  aube  verticale  les  4  dixièmes  de  la  hauteur  primitive, 
c'est-à  dire  de  relever  l'aube  des  \  de  sa  hauteur;  la  force  impul- 
sive a  été  mesurée  par  la  tension  d'un  câble  qui  retenait  le  bâti- 
ment au  moyen  du  dynamomètre. 

D'après  ces  expériences,  qui  laissaient  toujours  dans  l'incerti- 
tude de  la  détermination  exacte  du  centre  d'action  des  aubes, 
on  a  pu  évaluer  la  quantité  de  travail  de  la  machine,  mais  non 
pas  la  vitesse  réelle  du  centre  d'action  des  aubes  ;  d'ailleurs  ce 
procédé ,  quoique  reconnu  bon  par  le  rapport  de  l'Académie ,  pré- 
senterait des  inconvénients  dans  la  pratique  si  on  voulait  l'appli- 
quer aux  bâtiments  à  vapeur  à  aubes  qui  existent,  et  il  ne  serait 
point  applicable  aux  bâtiments  à  hélice. 

Il  m'a  semblé  que  tous  les  moyens  mécaniques  proposés  ou 
essayés  pour  mesurer  la  force  impulsive  des  moteurs  et  la  résis- 
tance des  navires  étaient,  non-seulement  incommodes  et  dis- 
pendieux, mais  ne  pouvaient  donner  des  résultats  bien  exacts 
à  cause  des  corrections  nombreuses  relatives  aux  frottements  et 
pertes  de  force  qu'ils  entraînent,  sur  lesquelles  on  ne  possède 
pas  de  donnée  bien  certaine. 

Le  moyen  que  je  propose  pour  déterminer  la  force  des  pro- 
pulseurs et  la  résistance  des  navires  est  indépendant  de  tout 
mécanisme  accessoire;  il  consiste  tout  simplement  à  soumettre 
un  bâtiment  à  des  expériences  de  marche  par  une  mer  calme , 
en  déterminant  exactement  le  temps  du  trajet  pour  en  déduire 
la  vitesse  moyenne,  en  mesurant  en  même  temps  la  vitesse  de 
la  machine  ou  le  nombre  exact  de  coups  de  piston  par  minute. 
Mais,  afin  d'avoir  une  relation  nouvelle  entre  la  résistance  et 
l'impulsion,  il  faudra  une  seconde  expérience  en  changeant 
seulement  la  résistance.  Pour  y  parvenir,  on  adoptera  vers  le 
milieu  du  bâtiment,  en  avant  des  roues  ou  du  propulseur,  de 
chaque  côté  du  navire,  des  caisses  rectangulaires  ou  tonneaux 
parallèles  aux  bordages,  et  que  l'on  fixera  solidement  par  des 
bandes  en  fer  et  des  boulons.  Il  sera  facile  d'augmenter  de  deux 
ou  trois  mètres  carrés  la  surface  résistante  par  des  surfaces 
planes  perpendiculaires  à  la  surface  de  flottaison,  et  formant  la 
fcase  de  cylindres  ou  de-  prismes  droits  complètement  immergés  , 
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ce  qui  reviendra  à  doubler  ou  tripler  la  résistance.  Car,  d'après 
les  expériences  de  M.Barlow  et  de  la  Société  d'architecture  na- 
vale, le  rapport  de  la  surface  résistante  égale  à  celle  du  navire, 
à  celle  du  maître  couple ,  varie  de  à  T~,  et  peut  même  être 
encore  moindre,  de  sorte  qu'un  navire  connue  le  Napoléon ,  dont 
la  surface  immergée  du  maître  couple  est  de  i3œ,4  ,  aurait  tout 
au  plus  1  mètre  carré  de  surface  résistante.  D'après  ces  expé- 
riences, on  déterminera  la  vitesse  v  du  navire,  celle  du  piston  j, 
et  par  suite  celle  du  propulseur  u,  qui  a  un  rapport  déterminé 
avec  y  d'après  ses  dimensions  et  celles  du  mécanisme.  Dans  le 
premier  cas,  on  aura  pour  l'équation  d'équilibre  de  l'impulsion 
et  de  la  résistance ,  l'équation 

a  A*  (u—  »)*==  BB3  v\ 

Dans  une  seconde  expérience,  dans  laquelle  la  surface  de  résis* 
tance  B  B2  sera  augmentée  d'une  quantité  Ca,  on  aura,  en  dé- 
signant par  a  et  v  les  vitesses  correspondantes  du  propulseur 
et  du  navire,  l'équation 

a  A3  (u'  —  •'(«■(B»+(?J/, 

Si  on  désigne,  pour  plus  de  simplicité,  par  M  le  rapport  ^ 
et  par  N  le  rapport  jp^~>i  on  aura  les  deux  équatious  plus 
simples 

a  A»  =  B  B1  M*,  a  A*  =  (  B  Bs-+-C>)  N». 
En  retranchant  les  équations  Tune  de  l'autre,  on  aura 

BB'  =  -£i-B=  °* 


M*  —  iV        B*  (  M*  —  Na). 
En  substituant  ces  valeurs  dans  la  première ,  on  aura 

„A>_    C*  N1      _  C'N' 

M3  —  NJ  a      A*  (M* —  N'). 

D'après  ces  valeurs,  on  aura  les  impressions  exactes  de  la  résis- 
tance du  navire  et  de  la  force  impulsive  du  propulseur,  et  les 
coefficients  qui  expriment  leurs  rapports  avec  l'aire  du  maître 
couple  et  celle  de  l'aube  ou  du  cercle  base  du  cylindre  de 
l'hélice. 

On  pourra  vérifier  ces  valeurs  par  une  troisième  ou  une  qua- 
trième expérience ,  en  changeant  à  chaque  fois  la  surface  résis- 
tante, et  Ion  pourra  même  évaluer  la  valeur  du  frottement  que 
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les  expériences  de  la  Société  d'architecture  navale  de  Londres 
ont  évalué  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse. 

Les  résultats  de  ces  expériences  feront  connaître  jusqu'à  quel 
point  la  théorie  généralement  admise  de  la  résistance  des  li- 
quides s'accorde  avec  l'expérience  pour  l'impulsion  de  l'hélice 
tournante,  et  relativement  à  celle  des  aubes,  si  ces  résultats 
s'accordent  avec  les  calculs  mathématiques  relatifs  à  ce  genre  de 
propulseur. 

Kn  employant  trois  expériences  et  trois  équations,  on  pourra 
déterminer  en  outre  la  vitesse  u  du  propulseur  et  par  consé- 
quent le  rayon  des  aubes  au  centre  d'action;  ce  qui  fournira 
une  nouvelle  donnée  expérimentale  pour  les  navires  à  aubes, 
que  l'on  pourra  comparer  aux  résultats  du  calcul. 

Le  même  mode  d'épreuves  peut  être  appliqué  aux  navires  k 
voiles  marchant  sans  propulseur,  et  fournir  de  nouvelles  don- 
nées tant  sur  la  résistance  des  navires  que  sur  la  force  d'impul- 
sion du  vent  sur  les  voiles  ;  dans  ces  expériences,  il  ne  serait  pas 
même  nécessaire  que  les  tonneaux  ou  caisses  ajoutées  au  navire 
fussent  complètement  immergées,  cependant  il  vaudrait  mieux 
les  lester  de  manière  à  ce  qu'elles  affleurassent  le  niveau  de 
l'eau  et  les  placer  le  long  des  flancs  du  bâtiment.  On  pourrait 
aussi  les  placer  en  arrière,  remorqués  par  le  navire  au  moyen 
d'un  câble. 

Le  cas  des  navires  traînés  en  remorque  par  les  bateaux  à 
vapeur  est  tout  à  fait  semblable  à  celui  de  l'expérience  ci-dessus 
mentionnée,  si  ce  n'est  que  le  coefficient  de  réduction  du  maître 
couple  n'est  pas  connu ,  et  qu'il  faudrait  d'avance  le  déterminer. 
S'il  était  le  même  que  celui  du  navire  à  vapeur  qui  le  remorque, 
le  calcul  ne  pourrait  d'après  l'expérience  servir  à  déterminer 

B  et  a,  car  il  donnerait  une  nouvelle  expression  du  rapport 

qui  serait  la  même  que  la  première,  ou  qui  présenterait  une 
légère  différence  provenant  des  frottements  différents,  et  qui  ne 
pourrait  servir  à  déterminer  les  coefficients. 

Les  résultats  des  expériences  qui  feront  connaître  les  valeurs 
exactes  des  coefficients  a  et  B,  ou  de  la  force  impulsive  et  de  la 
résistance  feront  connaître  aussi  l'effet  utile  ou  la  quantité  de 
travail  effectif  de  la  machine  du 'bâtiment;  car,  en  désignant 
par  F  la  force  de  la  machine  ou  le  produit  de  la  force  élastique 
en  kilogrammes  par  la  surface  totale  des  pistons,  et  par  K  le 
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coefficient  de  réduction  de  la  machine,  y  étant  la  vitesse  du 
piston ,  on  aura 

désignant  par  K  le  coefficient  de  la  résistance  en  kilogrammes, 
évalué  de  5o  à  60  kilogrammes,  et  qui  paraît  se  rapprocher 
davantage  de  ce  dernier  nombre.  Quant  au  coefficient  K  de  ré- 
duction de  la  machine,  que  la  plupart  des  auteurs  considèrent 
comme  constant ,  il  est  essentiellement  variable  avec  la  vitesse 
de  la  machine,  puisque,  lorsque  cette  vitesse  devient  nulle,  ce 
qui  a  lieu  lorsque  la  surface  propulsive  est  nulle,  soit  la  surface 
des  aubes,  soit  celle  de  l'hélice,  la  machine  n'en  fonctionne  pas 
moins  avec  son  maximum  de  vitesse,  et  K  devrait  être  nul. 

Puis  donc  que  l'hypothèse  admise  relativement  aux  machines 
à  vapeur  est  en  contradiction  avec  la  théorie  ordinaire  de  la 
navigation  à  la  vapeur,  il  importe  également  de  faire  sur  les 
machines  destinées  à  cette  navigation  des  expériences  à  terre 
analogues  à  celles  faites  en  mer,  en  faisant  varier  la  résistance 
et  par  suite  la  vitesse. 

Ces  expériences  conduiront  à  une  évaluation  plus  précise  de 
la  force  des  machines  à  vapeur,  de  celles  des  propulseurs  et  de 
la  résistance  des  navires,  et  fourniront  des  données  exactes  et 
précieuses  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation  à  la  vapeur, 
qui ,  pour  s  opérer  de  la  manière  la  plus  prompte  et  la  moins 
dispendieuse,  demande  l'application  raisonnée  de  la  théorie  à 
la  pratique. 

Voici  le  résumé  des  expériences  relatives  à  la  navigation  par 
la  vapeur. 

* 

Des  expériences  qu'il  convient  de  faire  pour  le  perfectionnement  de  la 

navigation  par  la  vapeur. 

i°  Il  convient  de  déterminer  exactement,  pour  tous  les  na- 
vires à  vapeur,  non-seulement  la  surface  de  la  section  immergée 
du  maître  couple  avec  le  tonnage  correspondant,  mais  encore 
la  diminution  de  cette  surface  qui  correspond  à  celle  du  ton- 
nage dans  les  limites  du  chargement  et  de  l'approvisionnement 
du  navire. 

20  Pour  chaque  navire,  il  faut  constater  par  l'expérience 
quelle  est  la  surface  plane  dont  la  résistance  normale  est  équi- 
valente à  celle  du  navire. 

3°  Il  faut  également  déterminer  pour  chaque  navire  l'aire  de 
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la  surface  plane  dont  ia  résistance  normale  est  égale  à  celle  du 
propulseur  et  le  de^ré  d'immersion  de  ce  propulseur. 

f\°  Pour  les  navires  à  aubes,  il  faut  en  outre  déterminer  ou 
vérifier  la  position  du  centre  d'action  des  aubes. 

5°  Pour  les  machines  des  bâtiments  à  vapeur,  il  faut,  d'après 
les  données  précédentes  et  des  expériences  sur  leur  marche  en 
temps  calme  ,  déterminer  exactement  les  variations  du  coefïicient 
ou  la  vitesse  maximum,  et  la  vitesse  moyenne  du  piston  ainsi 
que  le  maximum  d'effet  utile  de  la  machine,  et  comparer  les 
expériences  faites  en  mer  avec  celles  faites  à  terre,  pour  déter- 
miner la  force  de  ces  machines. 

6°  Il  faut  aussi  faire  des  expériences  pour  constater  l'avantage 
qui  peut  résulter  de  l'emploi  des  voilesavec  les  navires  à  vapeur, 
surtout  ceux  à  hélice,  avec  l'augmentation  de  vitesse  correspon- 
dante à  celle  du  vent. 

7°  Pour  les  navires  à  hélice ,  comme  pour  ceux  à  aubes ,  il 
conviendra  de  comparer  les  résultats  de  l'expérience  avec  ceux 
de  la  théorie,  relativement  à  l'expression  de  la  résistance,  et  des 
surfaces  de  résistance,  et  aux  vitesses  moyennes  du  navire  et  de 
la  machine. 

8°  On  cherchera,  parla  simplification  du  mécanisme  et  l'allé- 
gement des  machines  à  diminuer  la  résistance  et  le  tirant  d'eau , 
ainsi  que  les  frottements  et  les  pertes  de  force  vive. 

9°  On  déterminera,  d'après  les  données  précédentes,  la  résis- 
tance et  leflet  des  bateaux  remorqueurs  correspondants  aux  na- 
vires à  vapeur  de  différentes  forces. 

Ces  expériences,  jointes  à  celles  qui  ont  été  proposées  par  le 
ministre,  en  18/13,  à  la  commission  supérieure  des  bâtiments 
à  vapeur,  serviront  à  résoudre  les  diverses  questions  proposées 
et  qui  ont  pour  but  le  perfectionnement  de  la  navigation  par  la 
vapeur. 


V  13.  —  Cartes  publiées  par  ordre  de  l'amirauté  anglaise  dans  les  six 

derniers  mois  de  l$Uk. 

Port  d'Ayr,  côte  occidentale  d'Ecosse;  par  le  commander  Ro- 
binson,  18/10. 

Cote  de  Bornéo,  do  Tanjong-Datoo  à  la  rivière  Morotaba; 
par  le  capitaine  sir  Ed.  Belcher,  i843. 
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Port  de  Maulmain,  golfe  du  Bengale  ;  par  le  commander  Owen 
Stanley,  i8742, 

Ports  Egvlar,  Mersin,  Sykia  et  canal  Mandri;  par  le  commun- 
der  Graves,  1837,  18/10. 

I/ile  de  khyos(Scio),  y  compris  l'ancien  détroit  et  la  cote 
adjacente,  depuis  Karubournou  jusqu'à  Sighajik;  par  le  com- 
mander Graves,  i835. 

Porls  d.-  Lago  et  de  Kosso  (Adriatique);  par  le  capitaine 

Snnth. 

Ports  de  Ta  rente,  de  Cotroni  et  de  Gallipoli  (Adriatique), 
par  le  capitaine  Smvth  ,  1819. 

Ports  de  Kerso,  de  Maltempo,  d'Unie-Rie  et  de  San-Pietro 
di  Ncmbo  (Adriatique);  par  le  capitaine  Smyth. 

Iles  de  San-Joa  (Brésil),  parle  commander  Buckle. 

Ile  de  San-Aleixo  (Brésil)';  par  le  commander  Bukle. 

Côtes  orientales  de  l'Amérique  du  Sud,  de  la  baie  de  l'Union 
au  Rio-Negro;  parle  capitaine  R.  Fitz  Roy,  i833. 


V  14.  Èc  hou  âge  du  navire  l'Orient,  de  Bortlcaux,  capitaine  Cazalis, 

dans  le  canal  des  Natunus  du  S. 

(  Eilait  du  Journal  du  capitaine  Cazalis.) 

-Le  19  février,  à  midi ,  je  reconnus  l'île  de  IX).,  et  fia 
route  au  N.  E.  pour  passer  dans  le  chenal  des  Natunas  du  S.  Sur 
le  soir,  la  brise  mollit  tout  à  fait  en  se  halant  parfois  du  N.  O. 
au  N.  N.  E.  La  nuit  se  lit  très  obscure ,  mais,  ma  proximité  des 
Natunas  du  S.  me  permettant  de  les  voir,  je  persistai  à  les  dou- 
bler au  N.  Cependant,  à  9  heures  du  soir,  menacé  de  calme 
plat,  et  le  peu  de  fraîcheur  existant  venant  du  N.,  je  virai  de 
bord,  relevant  l'îlot  le  plus  N.  de  ce  dernier  groupe  à  l'E.  et 
l'îlot  du  S.  O.,  du  S.  E.  {  S.  au  S.  S.  E.,  me  trouvant  ainsi  à 
très-petite  distance  de  terre.  Le  virement  de  bord  était  à  peine 
effectué  qu'une  petite  brise  se  lit  du  N.  E.,  et  que  le  navUe 
atteignit  5  nœuds  sur  une  mer  unie  comme  une  glace.  Je  pris 
alors  le  parti  de  gagner  le  milieu  du  chenal  dans  l'intention  de 
m'y  maintenir  jusqu'au  jour  sous  petite  voilure.  A  1  ib  3o°\ 
l'homme  de  vigie  annonça  la  terre;  je  lavais  déjà  reconnue  à 
la  longue  vue  pour  l'île  de  Î  O. ,  et  la  relevai  à  l'O.  N.  O.  {  O. 
approximativement,  voyant  encore  l'ile  haute  des  Natunas  du  S. 
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A  il1,  je  sentis  plusieurs  secousses  violentes;  le  navire 
échouait;  on  sonda  aussitôt ,  et  Ton  trouva  5  brasses  d'eau  par 
le  travers  des  grands  porte-haubans  ;  avant  masqué  toutes  les 
voiles,  le  navire  cula  ,  et  il  n'avait  pas  parcouru  deux  longueurs 
que  la  sonde  ne  donna  plus  le  fond  à  1 5  brasses. 

■  Après  in  être  raisonnablement  écarté  de  ce  danger,  je  mis 
en  panne  pour  attendre  le  jour;  au  lever  du  soleil ,  je  revis  de 
faibles  brisants  à  i  mille  environ  dans  le  N.  E.,  et  je  relevai 
au  même  instant  la  plus  S.  des  îles  Plates  à  l'E.  \  S.  E. ,  tandis 
que  111e  de  l'O. ,  dont  j'étais  beaucoup  plus  près,  me  restait  à 
peine  à  l'O.  {  S.  O.  » 

Les  relèvements  pris  par  le  capitaine  Cazalis  prouvent  qu'il 
se  servait  d'une  ancienne  édition  d'Horsburgh.  J'en  ai  deux 
sous  les  yeux,  portant  toutes  deux  la  date  1821  avec  additions 
en  i833.  L'une  d'elles  est  probablement  celle  qui  a  servi  au 
capitaine  Cazalis;  les  îles  Plates  ne  s'y  étendent  que  jusqu'à 
•2°  /iu'  de  latitude  N.;  mais,  sur  l'autre,  il  y  a  un  petit  groupe 
situé  au  S.,  et  qui  s'étend  jusque  par  2°  4c/  de  latitude.  Alors 
l'île  de  l'Ouest  et  la  plus  S.  de  ce  petit  groupe  sont  E.  et  O. ,  ce  qui 
s'accorde  assez  bien  avec  les  relèvements  du  capitaine  Cazalis. 
Au  reste,  sur  l'une  comme  sur  l'autre,  le  passage  entre  les  îles 
Plates  et  l'île  de  l'Ouest  est  indiqué  :  mal  connu. 

C'est  la  dernière  de  ces  deux  cartes  qui  a  servi  pour  la  cons- 
truction de  celle  de  la  mer  de  Chine  publiée  parle  Dépôt  de  la 
marine  ;  si  donc  M.  Cazalis  avait  eu  la  carte  française ,  il  aurait 
été  mieux  renseigné  qu'avec  l'édition  qu'il  avait  de  la  carte 
d'Horsburgh. 

N*  15.  —  Iles  et  dangers  peu  connus ,  vus  dans  le  Grand  Océan  par  le 
navire  le  Robert-le- Diable ,  capitaine  Hardy,  dans  sa  Iravcisée  de  Vile 
Taïti  à  Pondichéry. 

Parti  le  17  février  i843  de  la  rade  de  Papeïti,  le  capitaine 
Hardy  s'était  décidé  à  passer  par  le  N.  des  Carolines  ;  le  i3  mars, 
à  midi,  il  se  trouvait  par  3°  i5'  32"  de  latitude  S.  et  173°  2' 
de  longitude  O.,  par  conséquent  à  45  milles  dans  l'E.  de  l'île 
Birney  ;  la  route  fut  continuée  vers  le  N.  A  9  heures  du  soir, 
la  vigie  signala  des  brisants  devant  et  à  petite  distance;  le  na- 
vire parvint  à  virer  de  bord  malgré  la  faiblesse  de  la  brise ,  et 
I  on  reconnut  que.  ce  danger  était  très  accore,  car,  bien  qu'on, 
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n'en  fût  plus  qu'à  une  demi-longueur  de  uavire  après  avoir  viré, 
on  ne  ressentit  aucune  secousse.  D'après  la  roule  faite  depuis 
midi,  le  capitaine  Hardy  assigne  pour  position  à  cet  écuoil  : 
latitude,  2°        20"  S.;  longitude,  i73°  9  37"  O. 

Apres  avoir  vu  ce  danger,  le  Robert -le  -  Diable  lit  une  route 
opposée  à  celle  qu'il  tenait  auparavant,  et  courut  10  milles  au 
S.  S.  E.,  puis  il  vira  de  bord  et  fit  ik  milles  au  N.  ~  E.  du 
compas,  jusque  vers  1 1  heures.  La  vigie  alors  cria  de  nouveau  : 
Brisants  devant  à  6  milles;  le  capitaine  Hardy  s'en  approcha  à 
3  milles,  et  vit  que  celait  un  récif  de  forme  ovale,  gisant  E. 
S.  E.  et  O.  N.  O.,  et  paraissant  avoir  une  étendue  considérable  : 
toute  la  partie  de  TO.  S.  O.  était  bordée  de  roches  escarpées,  éle- 
vées de  1 2  pieds  au-dessus  du  niveau  du  banc ,  et  qui ,  vues  du 
S.,  paraissaient  comme  des  navires  à  la  voile  à  une  très-grande 
distance.  Daprès  les  observations  du  capitaine  Hardy,  dont  les 
montres,  vérifiées  plus  tard,  se  trouvèrent  avoir  une  marche 
très-exacte,  ce  danger  est  placé  par  2*  5 1'  53"  de  latitude  S.,  et 
174°  1'  de  longitude  O.  En  rapprochant  ce  résultat  de  la  route 
suivie  par  le  navire ,  on  doit  en  conclure  que  celui-ci  a  été  sou- 
mis à  des  courants  d'une  violence  extraordinaire. 

Ces  deux  dangers,  que  M.  Hardy  n'a  pas  trouvés  portés  sur  sa 
carte,  sont,  à  n'en  pas  douter,  lile  Birney  et  l'île  Mary  de  la 
carte  du  Grand  Océan  de  MM.  d'Urville  et  Lottin.  En  effet,  ces 
îles  sont  d'une  position  très-incertaine,  ainsi  qu'on  peut  le  voir 
dans  ce  que  dit  à  leur  sujet  Krusenstern,  dans  son  Snpplément 
au  recueil  de  mémoires  hydrographiques  : 

•  lie  Birney.  D'après  une  lettre  de  M.  Purdy,  elle  est  située 
par  3°  18'  et  1880  5o'  (173°  3o'  E.  de  Paris).  Il  est  dit,  dans 
cette  même  lettre,  que,  dans  le  N.  O.  de  cette  île,  il  se  trouve 
une  ile  nommée  Mary-Bulrock ,  dont  la  circonférence  est  de 
20  milles;  mais,  la  distance  n'y  étant  pas  marquée,  je  n'ai  pu 
la  placer  sur  ma  carte.  L'existence  de  l'île  Birney  elle-même  ne 
me  parait  pas  être  démontrée  avec  beaucoup  de  certitude;  c'est 
peut-être  l'île  Phénix.  » 

La  carte  de  Norie,  publiée  en  1826,  porte  dans  ces  parages, 
outre  les  îles  Birney,  Mary  et  Phénix,  quatre  autres  îles  dési- 
gnées sous  le  nom  d'iles  Enderbury.  L'île  Phœnix  et  une  autre 
plus  S.,  portée  sur  la  même  carte  sous  le  nom  d'île  Sidney,  ont 
été  vues  par  M.  le  capitaine  de  frégate  Lcgoarant  de  Tromclin  , 
commandant  la  corvette  la  Bayonnaise ,  dans  une  traversée  des 


Digitized  by  Google 


MU  ANNALES  MARITIMES. 

îles  Sandwich  à  Rolumah;  niais  cet  officier  n'en  a  pas  aperçu 
daiitres.  Il  paraît  assez,  vraisemblable  que  les  mêmes  iles,  vues 
par  des  navigateurs  différents,  auront  été  placées  sur  les  caries 
avec  les  noms  et  les  positions  que  leur  ont  assignes  ceux  qui  les 
auront  vues  ou  auront  cru  les  voir  pour  la  pi  ornière  fois.  Il  est 
probable ,  d'après  les  circonstances  de  la  navigation  du  fiobert- 
U  -Diahlc,  que  toutes  les  îles  signalées  en  cet  endroit  se  ré  luisent 
à  deux,  ainsi  que  lavaient  supposé  MM.  dl  rville  et  Lottin  en 
dressant  la  carte  du  Grand  Océan;  mais  il  serait  peut-être  bon 
d'adopter,  pour  les  positions  de  ces  iles,  celles  que  lui  ont  assi- 
gnées les  observations  du  capitaine  Hardy,  puisque  la  marche  de 
ses  montres,  vérifiée  quelques  jours  plus  tard  sur  l'île  Begar. 
dont  d'Lrville  a  fixé  la  position,  a  été  trouvée  exacte. 

En  passant  dans  le  S.  des  Mariannes,  le  lloberl-lc-Diahle  vit 
(juam,  ce  qui  lui  donna  une  nouvelle  occasion  de  vérifier  la 
marche  de  ses  chronomètres;  il  aperçut,  dans  le  S.  de  cette  île, 
trois  îlots  très-boisés,  dont  le  plus  au  large  se  projette  à  2  milles 
de  terre  environ,  et  qui,  suivant  le  capitaine  Hardy,  ne  sont 
point  portés  sur  la  carte  française. 

Ces  î'ot^  ne  sont  pas,  en  ellet,  placés  sur  la  carîe  de  Lapé- 
rouse,  qui  est  à  une  bien  petite  échelle;  mais  ils  le  sont  sur  la 
carte  générale  des  îles  Mariannes  de  M.  de  Freycinet. 

Après  avoir  contourné  les  îles  Pelew  par  10.,  le  liobertle- 
Diable  vint  reconnaître  les  îles  Asia  à  la  bordée,  avec  des  vents 
de  la  partie  du  S.  O.  ;  le  soir,  il  courut  au  N.  0-.,  et ,  vers  !\  heures 
du  matin,  il  vira  à  terre ,  gouvernant  au  S.  8.  0.,  et  suivant 
une  route  qui  devait  le  faire  passer  à  10  lieues  des  terres  situées 
dans  le  S.  E.  Au  petit  jour,  on  aperçut  sous  le  vent,  à  petite 
distance,  un  îlot  très-boisé,  de  forme  oblongue,  autant  qu'on 
put  en  juger.  Cet  îlot  paraissait  très  bas  et  ne  semblait  pas  avoir 
plus  d'un  mille  de  diamètre;  il  était  tout  à  fait  isolé,  car  les 
terres  du  S.  E.  (les  îles  Aïou) ,  qui  devaient  être  les  plus  rap- 
prochées, n'étaient  pas  visibles  de  dessus  la  vergue  de  grand 
perroquet.  D'après  diverses  observations,  le  capitaine  Hardy 
donne  pour  position  à  ces  îlots,  o°38'de  latitude  N.  et  1 28^1 8'  de 
longitude  E. 

La  position  et  la  description  de  cette  île  ne  peuvent  s'appli- 
quer qu'à  celle  que  d'Lrville  a  vue  en  1828,  et  qui  se  trouve 
placée,  sous  le  nom  d'i/c  Isolée ,  sur  la  carte  des  îles  Aïou  et  Asia 
de  ce  navigateur.  La  même  île  a  été  signalée  depuis  par  le  ca- 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS 


175 


pitaine  Budd ,  commanda Dt  du  navire  anglais  le  Regular,  et  elle 
a  été  portée  sur  la  carte  des  îles  Philippines,  Célèbcs  et  Molu- 
ques,  publiée  au  dépôt  de  la  marine  en  i84o  K 


N°  16.  —  Levée  du  blocus  de  Saint- Jean-dc Nicaragua. 

Nous  avons  publié,  page  858  du  tome  I"  de  l'année  i844 
(sciences  et  arts),  lavis  donné  au  commerce  sur  le  ijlocus 
du  port  de  Saint-Jean-de-Nicaragua  notifié  au  consul  général  de 
France  à  Guatemala,  le  1 1  mars  18/4/1. 

Il  résulte  d'une  lettre  du  même  consul,  en  date  du  29  août 
même  année,  que  ce  blocus  a  été  levé. 


N°  17. — Reconstrvction  de  la  bibliothèque  de  ht  marine  à  Lorient. 

L'incendie  delà  bibliothèque  de  Lorient  (1"  février  1842) 
aura  fourni  aux  Chambres  et  aux  grandes  administrations  de 
l'État  l'occasion  de  manifester  l'intérêt  qu'elles  portent  à  nos 
précieux  établissements  littéraires  et  scientifiques  des  cinq  ports 
militaires.  Lne  somme  de  20,000  francs  a  été  votée  en  i84d 
pour  remplacer  les  livres  brûlés;  l'opération  s'est  faite  par  les 
voies  ordinaires,  avec  concurrence  et  publicité,  et  Ton  a  été 
assez,  heureux  pour  que  la  dépense  soit  restée  au-dessous  des 
prévisions.  Cela  permettra  d'enrichir  la  bibliothèque  des  ou- 
vrages qui  lui  manquaient  encore,  soit  ouvrages  de  médecine, 
qui  sont  généralement  d'un  prix  très-élevé,  soit  ouvrages  sur 
la  vapeur  appliquée  à  la  navigation.  Lorient  est  un  port  de  cons- 
truction, et  la  bibliothèque  du  port  est  en  même  temps  celle  de 
l'hôpital. 

D  un  autre  roté,  M.  le  ministre  de  la  marine  a  fait  à  ses  col- 
lègues de  l'intérieur  et  de  l'instruction  publique,  qui  se  sont 
empressés  de  l'accueillir,  la  demande  d'un  exemplaire  de  tous 
les  ouvrages  dont  ils  ont  pu  disposer,  en  leur  donnant,  en 
échange,  pour  les  bibliothèques  des  villes  de  commerce,  les 

1  Voir,  aux  Annales  maritimes  de  1843,  2*  partie,  t.  I",  p.  73,  l'extrait  du 
journal  du  capitaine  Budd ,  et  la  discussion  qui  l'accompagne.  La  position 
donnée  à  cette  île  par  le  capitaine  Budd  est  :  latitude,  25'  N.;  longitude,  128* 
24'  E.;  celle  que  lui  assigne  d'Urville  est  :  latitude,  30'  27"  N.;  longitude. 
128*  21' 7"  E. 
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publications  laites  aux  frais  du  département  de  la  marine.  Les 
particuliers  eux-mêmes»  le  passé  en  fait  foi,  ne  refuseront  pas 
leur  concours  pour  cette  restauration,  ou  plutôt  pour  cet  ac- 
croissement de  la  bibliothèque  d'un  de  nos  grands  ports.  On 
doit,  en  efTet,  considérer  que,  de  tous  les  bienfaits  que  les 
hommes  civilisés  peuvent  accorder  ou  recevoir,  ceux  qui  s'adres- 
sent à  l'intelligence  ont  un  caractère  d'élévation,  d'utilité,  d'éten- 
due et  de  durée  auquel  les  autres  ne  sauraient  atteindre  :  c'est 
le  propre  des  dons  de  livres  faits  aux  bibliothèques  :  on  multiplie 
les  connaissances  humaines  et  l'on  acquiert  des  droits  à  la  recon- 
naissance publique. 

C'est  sous  le  double  point  de  vue  de  reconnaître  les  dons  déjà 
faits  aux  bibliothèques  de  la  marine  et  d'engager  à  en  faire  de 
nouveaux  que  l'on  a  cru  devoir  donner  de  la  publicité  à  ce  que 
l'on  vient  de  lire.  B. 


N°  18.  —  M.  le  consul  général  de  Toscane  vient  de  porter  a 
la  connaissance  du  Gouvernement  la  notification  suivante,  du 
17  octobre  18/4 /1 ,  de  S.  A.  impériale  et  royale  le  grand-duc  de 
Toscane  : 

«  Les  navigateurs  qui  arriveront  avec  leurs  bâtiments  à  la 
plage  de  Livourne  auront  la  faculté  d'y  jeter  l'ancre,  et  pour- 
ront envover  leur  canot  à  terre  pour  raisonner,  donner  et  rece- 
voir des  lettres,  av0fexemption  de  la  taxe  du  droit  d  ancrage,  si  le 
séjour  de  leur  bdliment  ne  dépasse  pas  trois  jours,  celai  d'arrivé* 
compris ,  mais  sous  la  condition  expresse  de  ne  pas  prendre  la 
libre  pratique  et  de  s'abstenir  de  toute  opération  de  commerce 
à  l'embarquement  et  au  débarquement.  L'exemption  dont  il  est 
parlé  ci-dessus  ne  s'étend  pas  aux  frais  de  surveillance  du  service 
sanitaire,  lesquelles  continueront  à  être  payés  selon  l'usage  et 
dans  les  formes  ordinaires. 

«  Les  bâtiments  qui  seraient  encore  ancrés  sur  la  rade  de  Li- 
vourne dans  la  matinée  du  quatrième  jour  seront,  parce  seul  fait, 
déchus  du  bénéfice  de  l'exemption  et  sujets  au  payement  des 
droits  et  taxes  établis  par  les  tarifs  en  vigueur.  . 
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N°  19.  —  M.  Paris,  capitaine  de  corvette,  dont  nous 
avons  publié  en  i844  page  843,  du  tome  ?r  de  la  partie 
sciences  et  arts,  un  article  intitulé  :  Évolaeur  pour  faire  pivo- 
ter sur  place  les  navires  à  vapeur,  vient  d'exécuter  sur  l'Ar- 
chimède ,  qu'il  commande,  un  voyage  nouveau  pour  les  va- 
peurs français.  Il  s'est  efforcé  d'employer  tous  les  moyens 
qui  pouvaient  économiser  le  combustible  et  cependant  ac- 
célérer la  route.  Il  a  compulsé  avec  soin  les  journaux  de 
la  machine  et  de  la  corvette,  ainsi  que  les  notes  prises  pen- 
dant les  traversées,  et  il  en  a  formé  une  suite  de  tableaux 
exprimant  tout  ce  qui  a  été  fait  et  pourra  être  utile  à  un 
capitaine  qui  entreprendrait  un  long  voyage.  «Je  n'avais, 
nous  écrit  cet  officier,  si  attentif  à  faire  profiter  les  autres 
de  son  expérience,  je  n'avais,  au  départ,  aucun  de  ces  dé- 
tails positifs  qui  éclairent  la  ligne  de  conduite  et  écartent 
les  doutes  et  les  tâtonnements,  et,  si  vous  le  jugez  conve- 
nable, vous  éviterez  à  beaucoup  d'autres  oflieiers  les  pre- 
miers soucis  d'une  navigation  sans  précédents.  »> 

Rapport  de  M.  le  capitaine  de  corvette  Pams,  commandant  le  vapeur 
rArchimède,  à  M.  le  contre-amiral  Cécille,  commandant  la  station 
des  mers  de  l'Inde  et  de  la  Chine,  sur  la  navigation  de  cette  corvette , 
de  Brest  à  Macao. 

A  bord  île  l'Archim'ede .  rade  de  Typa  ,  près  Macao,  10  septembre  1844. 

Amiral,  les  traversées  exécutées  par  YArchimède,  pour  venir 
se  ranger  sous  voire  pavillon ,  m'ont  permis  de  faire  quelques 
observations  sur  les  divers  modes  d'utiliser  alternativement  ou 
conjointement  la  machine  et  la  voilure,  et  de  parcourir  avec 
économie  et  promptitude  des  distances  que  la  seule  puissance 
du  moteur  mécanique  ne  saurait  faire  franchir.  Elles  ont  permis 
de  recueillir  des  faits  assez  précis  pour  en  tirer  des  conclusions 
utiles  à  des  navigations  postérieures,  et  pour  établir  une  sorte 
de  méthode  d'économiser  le  combustible  suivant  les  exigences 
du  service.  Je  m'efforcerai,  amiral,  de  vous  en  rendre  un 
compte  précis,  qui,  pour  être  plus  intelligible,  demande  d'abord 
quelques  détails  sur  le  navire  et  sur  son  appareil  moteur. 

L'Archinwde  a  des  formes  très-avantageuses  pour  la  marche, 
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et  c'est  à  elle,  qu'il  a  dû  d'acquérir  autant  de  vitesse  que  des 
navires  pourvus  de  machines  proportionnellement  plus  puis- 
santes. 11  se  comporte  très-bien  à  la  mer,  a  le  tangage  plus  long, 
mais  moins  dur  que  celui  d'un  navire  à  voiles;  cependant, 
lorsque  la  mer  est  grosse,  il  éprouve  des  secousses  assez  vio- 
lentes, et  c'est  un  résultat  naturel  de  sa  grande  longueur.  Les 
roulis  sont  rendus  un  peu  brusques  par  l'évasemcnt  du  haut 
des  œuvres-mortes.  Naviguant  à  la  voile,  il  acquiert  une  marche 
ordinaire  sous  plusieurs  allures,  et  suivrait  probablement  voire 
division,  en  n'étant  forcé  de  recourir  à  une  portion  de  la  puis- 
sance motrice  que  lorsqu'il  lui  faudrait  tenir  le  plus  près.  1\ 
porte  très-bien  la  voile,  quoiqu'une  petite  brise  le  fasse  incliner; 
mais,  dès  que  son  côté  saillant  porte  sur  l'eau,  il  résiste  à  l'efTort 
des  brises  les  plus  fraîches.  Sa  meilleure  marche  est  sur  le  vent 
largue,  et  au  plus  près,  il  a  le  désavantage  d'avoir  une  dérive 
double  de  celle  d'une  frégate.  L'Archimède  gouverne  bien,  mais 
de  même  que  tous  les  vapeurs,  il  ne  >ent  l'impulsion  oblique 
de  son  gouvernail  qu'après  une  demi -minute,  et  décrit  des 
courbes  si  étendues  que  la  manœuvre  est  rendue  difîicile  lorsque 
l'espace  est  resserré.  11  n'est  trop  ardent  quelors  que  la  machine, 
étant  en  action,  concentre  tout  son  effort  sur  la  roue  dessous 
le  vent.;  la  brigantine  et  même  la  grande  voile  ne  sauraient 
alors  être  employées;  mais,  avec  la  voilure  seule,  la  barre  reste 
droite. 

11  capéye  bien,  surtout  sous  la  grande  voile  goélette,  deux  ris 
pris  et  l'artimon;  sa  barre  est  alors  presque  droite,  avantage 
précieux  pour  nu  navire  aussi  long,  qui,  dans  les  mouvements 
de  tangage  émerge  une  grande  surface  du  safran,  et  l'expose  à 
des  chocs  violents  en  le  replongeant  dans  la  mer.  Mais,  lorsque 
les  voiles  seules  agissent,  la  barre  est  toute  dessous,  fatigue 
beaucoup  et  ne  s'oppose  pas  à  de  fréquentes  arrivées  ;  aussi  est- 
il  préférable  pendant  un  mauvais  temps  d'avoir  la  machine  en 
action,  ce  qui  ne  l'expose  pas  plus  à  des  chances  d'avaries  que 
si  elle  était  inerte.  En  effet,  les  pièces  mobiles,  presque  toutes 
en  fer  forgé,  cèdent  facilement  aux  variations,  tandis  que  tout 
ce  qui  constitue  la  charpente  en  fonte  n'est  pas  plus  exposé  à 
des  ruptures  en  marche  qu'au  repos ,  à  cause  de  sa  liaison  avec 
le  navire.  Dans  un  typhon,  les  craintes  d'avaries  ne  seraient,  je 
crois,  fondées  que  pour  les  tambours,  dont  les  madriers  em- 
portés briseraient  les  cubes  et  tomberaient  au  milieu  des  mou- 
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vemenls ,  où  ils  causeraient  de  graves  accidents.  Je  pense  que, 
pendant  ces  convulsions  violentes  de  la  nature,  la  meilleure  cape 
serait  sous  l'artimon  et  un  foc  cnvergué  sur  le  grand  mât,  de 
manière  à  tenir  le  navire  le  plus  près  possible  du  vent ,  pour 
que  la  lame,  frappant  obliquement  les  tambours,  n  agisse  pas  sur 
le  plan  que  présente  leur  surface  extérieure.  Il  est  fâcheux  que 
cette  partie  ne  soit  point  formée  d'un  cailleboUs  léger,  ayant 
deux  tiers  de  vide,  et  en  dedans  duquel  une  vieille  toile  arrête- 
rait la  pluie  produite  par  les  aubes,  et  céderait  à  un  coup  de 
mer.  Quelque  violente  que  devienne  une  tempête,  un  navire  à 
vapeur  ne  doit  pas  fuir  vent  arrière,  s'il  emploie  sa  machine; 
cette  direction  du  vent  et  de  la  mer  est  la  plus  nuisible,  en  ce 
que  le  navire  s'avancant  dans  le  même  sens  que  la  lame ,  pro- 
longe la  durée  de  chacune  de  ses  positions  par  rapport  à  elle. 
Ainsi,  lorsque,  placé  entre  deux  vagues,  le  navire  est  porté  par 
ses  extrémités,  les  deux  roues  se  trouvent  en  même  temps  hors 
de  l'eau;  alors  la  machine,  n  éprouvant  plus  de  résistance,  part 
avec  une  rapidité  effrayante ,  fait  résonner  ses  clapets,  ébranle  ses 
articulations  et  acquiert  de  plus  en  plus  de  vitesse  jusqu'à  ce  que 
la  crête  de  la  lame,  arrivant  sur  le  milieu  du  navire,  immerge 
les  roues  jusqu'à  Taxe,  remplit  presque  les  tambours,  et  arrête 
soudainement  la  machine  impuissante  à  remuer  inutilement 
une  telle  masse  d'eau.  Mais,  le  haut  delà  lame  une  fois  passé, 
les  roues  abandonnées  de  nouveau  laissent  repartir  la  machine, 
qui,  soumise  à  ces  mouvements  inégaux,  souffre  et  semble  avoir 
des  vibrations  fébriles. 

La  barre  en  fer  serait  un  sujet  d'inquiétude  pendant  un  de 
ces  ouragans;  elle  s'est  démontée  deux  fois,  et  n'est  solide  que 
depuis  l'addition  d  une  cervelle  en  fer  et  de  deux  garants  à  la 
drosse.  J'ai  fait  forger  une  mâchoire  en  fer  qui  maintient  les 
deux  rouleaux  de  la  barre  de  rechange,  et  permet  d'avoir  quatre 
garants.  Il  est  fâcheux  que  la  fusée  ne  soit  pas  prolongée  pour 
placer  une  seconde  barre  ;  c'eût  été  une  grande  sécurité. 

Le  tirant  d'eau,  constamment  variable  sur  un  vapeur,  a  eu 
de  l'influence  sur  la  marche  plutôt  suivant  le  degré  d'immer- 
sion totale  que  suivant  la  différence;  et,  lorsqu'il  dépassait  de 
n",20  celui  donné  par  le  devis,  il  en  résultait  une  diminution 
très-notable  sur  le  sillage. 

La  mâture  est  très-solide:  ses  pièces  ont  des  diamètres  pro- 
portionnellement aussi  forts  que  sur  les  goélettes,  quoiqu'elles 
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soient  dans  des  conditions  très-différentes,  car  sur  ces  navires 
légers  leur  élévation  est  telle  par  rapport  à  la  petitesse  du  bau, 
que  l'action  des  haubans  est  diminuée,  et  que  les  mats  doivent 
presque  se  contenir  eux-mêmes,  tandis  que  les  haubans  d'un 
vapeur  ayant  une  empàture  égale  à  celle  d'une  frégate,  per- 
mettent l'emploi  de  mâts  grêles.  Cetle  grosseur  est  gênante, 
surtout  pour  les  mats  de  hune,  exposés  a  peu  d'efforts,  car  leurs 
voiles  élevées  inclinant  trop  le  navire,  fatiguent  la  roue  de  sous 
le  vent  et  ne  sont  jamais  employées  avec  des  brises  très-fraiches. 
Ces  mâts  doivent,  je  crois ,  être  considérés  comme  le  sont  ceux 
de  perroquets  des  frégates,  et  être  maniables  plutôt  que  forts, 
afin  d'être  promptement  soustraits  à  l'action  du  vent  contraire. 
Mais  à  bord  de  iArchimède  l'opération  de  caler  les  mâts  d'hunes 
exige  tout  le  temps  et  toutes  les  précautions  quelle  nécessite 
à  bord  d'une  corvette.  Le  gréement  est  un  peu  lourd,  et  si  les 
dispositions  du  plat-bord  le  permettaient  j'aurais  rendu  volants 
deux  des  haubans,  afin  d'offrir  moins  de  surface  au  vent,  et  ils 
eussent  servi  de  pataras  lorsqu'on  eût  navigué  à  la  voile.  De 
pareils  moyens  n'offrent  pas,  il  est  vrai,  la  solidité  de  ceux  dis- 
posés d  une  manière  invariable;  mais  ils  sont  assortis  à  la  va- 
riété des  rôles  du  navire  à  vapeur,  dont  la  voilure,  utile  et 
même  indispensable  dans  certains  cas,  devient  nuisible  dans 
d'autres. 

Les  voiles  ont  une  surface  suffisante  depuis  que  les  goélettes 
ont  été  augmentées  de  près  d'un  quart,  par  l'allongement  de 
leur  bordure.  Les  huniers  et  les  perroquets  sont  assez  grands,  et 
s'ils  avaient  été  agrandis  par  l'envergure,  ils  auraient  trop  fait 
incliner  le  navire.  Une  grande  voile  carrée  a  été  embarquée  ; 
mais,  gênée  parles  suspentes  des  canots,  elle  n'établirait  pas 
bien  même  lorsque  la  cheminée  serait  abattue.  Aussi  lui  a-t-on 
constamment  préféré  une  demi-grande  voile,  espèce  de  bonnette 
basse  hissée  au  vent  sous  la  vergue  et  amurant  sur  le  tambour, 
de  manière  à  produire,  conjointement  avec  la  goélette,  une  sur- 
face très-étendue,  dont  aucun  point  ne  perd  d'action  par  le  ren- 
voi d'une  autre  voile  trop  voisine.  Cette  voile  additionnelle,  dont 
M.  Gicquel-Des touches,  directeur  du  port  de  Brest,  eut  l'idée,  se 
hisse  sur  des  cartahus  et  s'amène  en  hale-breu  :  elle  est  très-ma- 
niable, expose  moins  la  cheminée  que  si  elle  était  enverguée,  et 
débarrasse  le  gréement  de  beaucoup  de  manœuvres. 

Les  dispositions  intérieures  du  navire  offrent  assez  de  facilités. 
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Le  magasin  général  et  la  cambuse  sont  secs  et  aérés,  et,  depuis 
que  les  colis  du  commerce  sont  débarqués,  il  n'est  plus  néces- 
saire d'avoir  recours  à  une  soute  à  charbon,  souvent  indispen- 
sable pour  placer  des  objets  de  rechange  qui  ont  souffert  de 
leurs  nombreuses  translations.  La  face  arrière  des  soutes  vient 
d'être  consolidée ,  et  il  n'est  plus  à  craindre  que  le  charbon 
s'éboule  encore  dans  les  chambres;  H  est  cependant  fâcheux  que 
cette  partie  ne  soit  pas  garnie  en  tôle. 

L'appareil  distillatoire  que  le  ministre  a  fait  embarquer  sur 
TArchimède  a  fonctionné  constamment  avec  une  régularité  et 
une  perfection  remarquables  ;  il  n'a  eu  qu'une  soudure  fondue 
par  l'inexpérience  du  coq,  et  depuis  le  mois  de  mars  il  n'a  pas 
cessé  de  fonctionner.  H  est  heureux  qu'il  ait  été  placé  sur  le 
pont,  car  sa  masse  brûlante  aurait  occasionné  des  maladies  à 
l'équipage  amoncelé  dans  le  faux  pont.  La  distillerie  donne  jour- 
nellement 5oo  litres;  ellea  même  été  jusqu'à  fournir  600  litres. 
Elle  cuit  bien  les  aliments,  et  consomme  près  de  90  kilogram. 
de  charbon  par  jour,  l'eau  qu'elle  fournit  coûte  généralement 
moins  cher  que  celle  achetée  dans  beaucoup  de  pays,  où  les 
embarcations  du  bord  ne  peuvent  en  faire.  Elle  donne  des  ré- 
sultats supérieurs  à  ceux  obtenus  à  bord  de  la  corvette  à  vapeur 
anglaise  la  Vixen ,  dont  la  cuisine  consomme  70  kilogrammes 
pour  les  seuls  aiiments,  et  dont  l'appareil  distillatoire  situé  dans 
l'un  des  tambours,  prend  de  la  vapeur  à  la  grande  chaudière, 
et  perd  ainsi  l'avantage  du  double  emploi  du  calorique  dans  les 
cuisines  de  M.  Roches,  de  Nantes.  La  Vixen  ne  fait  d'eau  que 
lorsque  sa  machine  fonctionne,  cas  où  cette  ressource  devient 
inutile,  puisque  alors  la  durée  du  trajet  est  limité  par  L'appro- 
visionnement de  combustible. 

La  machine  de  TArchimède,  construite  dans  les  ateliers  de 
M.Shneider  et  compagnie,  au  Creuzot,  a  été  exécutée  avec  soin 
et  précision;  les  pièces  en  fonte  sont  saines  et  celles  en  fer 
forgé  exemptes  de  défauts  ;  l'ajustage  de  toutes  ses  parties  ap- 
proche de  la  perfection,  à  laquelle  cet  atelier  s'est  élevé  dans  le 
bel  appareil  du  Canada.  Mais,  tombée  entre  des  mains  peu  ha- 
biles et  surtout  étrangères  aux  détails  minutieux  de  la  con- 
duite d'un  tel  mécanisme,  elle  était  loin  de  bien  fonctionner  en 
quittant  le  port  de  Brest.  Pendant  un  coup  de  vent,  plusieurs 
des  clavettes  des  bâtis  sont  tombées;  le  boulonnagè  mal  serré  a 
laissé  tout  jouer,  sans  que  cependant  il  en  soit  résulté  des  acci- 
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dents  fâcheux.  Depuis  cette  époque,  la  courte  durée  des  relâches 1 
s'est  opposée  à  une  vérification  générale ,  exécutée  avec  cette 
exactitude  qui,  si  les  proportions  n'étaient  pas  aussi  différentes, 
serait  presque  comparable  à  celle  de  l'horlogerie.  Beaucoup  de 
lignes  ont  changé  par  l'usure  dos  coussinets  pendant  /19  jours 
de  marche,  et  nous  sommes  heureux  de  ramener  tout  à  l'état 
normal  pour  reprendre  l'ancienne  marche  de  l'Archimède ,  et  na- 
viguer au  moins  un  an  sans  avoir  rien  à  retoucher.  Aucune 
pièce  ne  s'est  échauffée  par  le  frottement,  excepté  quelquefois 
le  balancier  de  bâbord  ;  aucun  choc  n'a  ébranlé  les  bâtis  et  les 
seules  causes  qui  aient  influé  sur  la  marche  résident  probable- 
ment dans  les  garnitures  et  les  variations  du  mouvement  du 
tiroir  :  aussi  vient-on  de  vérifier  entièrement  et  de  réparer  ces 
organes  importants. 

Les  chaudières  sont  dans  le  meilleur  état,  tant  leurs  extractions 
ont  été  dirigées  avec  tact  par  M.  Raflbux.  On  vient  de  les  nettoyer 
pour  la  première  fois  depuis  le  départ  de  France,  et  on  n'en  a 
retiré  que  3  hectolitres  de  terre  glaise  provenant  de  la  Tamise, 
ou  l'Archimède  avait  échoué  en  i8£3,  et  3  autres  hectolitres  de 
sel;  leur  oxydation  a  été  diminuée  par  de  fréquentes  couches  de 
l'huile  tombée  dans  les  auges,  espèce  de  cambouis  impropre  à 
tout  autre  usage.  Elles  n'ont  fonctionné  à  bien  dire  que  35  jours, 
puisque  nous  avons  presque  constamment  marché  avec  une 
seule  d'entre  elles.  J'espère  que  les  soins  journaliers  dont  elles 
sont  l'objet  ajouteront  beaucoup  k  leur  durée,  du  moins  dans 
les  parties  auxquelles  il  est  possible  d'atteindre;  mais  les  fonds, 
exposés  à  une  oxydation  des  plus  actives,  et  formés  de  la  même 
tôle  que  le  reste  de  l'appareil,  seront  certainement  usés  en  pre- 
mier lieu. 

Je  n'ai  eu  qu'à  me  féliciter  de  l'effet  produit  par  le  masque 
en  tôle  et  en  toile  garnies  de  vieilles  couvertures,  que  le  mi- 
nistre a  bien  voulu  ordonner  pour  le  devant  des  chaudières. 
Il  en  est  certainement  résulté  une  économie  de  combustible 

1  Los mécaniciens  ont  été  constamment  occupas,  au\  foyers,  au  nettoyage  à 
chaque  temps  d'arrêt,  ou  au  charbon  ;  ils  n'ont  été  exempts  de  ces  rudes  travaux 
que  sur  les  rades  houleuses  de  Bourbon  et  de  Pondichéry,  et  là,  comme  à  la 
mer,  ilsnnt  eu  a  travailler  aux  roues,  à  la  barre  du  gouvernail,  au  grand  tour 
dont  aucun  renvoi  de  mouvement  n'avait  été  délivré,  à  une  roue  en  fer  pour 
mouvoir  le  tour  à  bras,  aux  épontillcs  du  parquet  de  ce  tour,  et  à  une  foule  de 
travaux  journaliers,  auxquels  ils  ont  eu  n  consacrer  45  jours  de  mer,  tout  en 
faisant  leur  service  habituel. 
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inappréciable  en  chiffres,  niais  dont  l'existence  est  constatée  par 
la  diminution  de  température  dans  la  machine,  où  les  chauf- 
feurs ont  tant  à  souffrir  dans  les  pays  chauds.  Grâce  à  Tinter- 
position  de  ce  mauvais  conducteur,  on  peut  tenir  longtemps  la 
main  appuyée  sur  la  tôle  du  masque  sans  éprouver  de  sensation 
pénible.  Les  tuyaux  d'extraction  sont  beaucoup  trop  petits  et 
leurs  communications  avec  la  mer  trop  élevées,  pour  que  les 
extractions  soient  faites  avec  l'énergie  désirable.  Ces  petits  dé- 
tails sont  vicieux,  ainsi  que  la  position  au-dessous  du  niveau  de 
la  mer  de  l'orifice  du  tuyau  de  décharge  du  condenseur  et  de 
celui  de  la  pompe  de  cale.  Je  n'ai  eu  également  qu'à  me  félici- 
ter de  l'adoption  des  barreaux  de  grille  en  fer  forgé.  5  ou  6  ont 
exigé  des  réparations;  aussi  ceux  de  rechange  sont-ils  encore 
intacts,  et  nous  les  rapporterons  en  grande  partie ,  à  moins  qu'ils 
ne  soient  utiles  comme  fer  carré.  Je  pense  que  l'emploi  de  ce 
genre  de  barreaux  serait  très-avantageux,  et  que  s'il  causait  quel- 
que frais  de  plus  au  fabricant,  il  produirait  une  économie  et 
surtout  une  sécurité  notable  pour  la  marine.  Si  l'Archimède  eût 
conservé  ses  barreaux  en  fonte,  5  ou  6  tonneaux  n'auraient  pas 
suffi  à  compléter  des  rechanges,  en  supposant  que  leur  rupture 
suivît  la  même  marche  qu'avant  le  départ  pour  la  Chine. 

Le  ministre  de  la  marine  avait  ordonné  que  la  cheminée  fût 
disposée  de  manière  à  s'abattre  au  besoin ,  afin  de  faciliter  la 
manœuvre  des  voiles.^t  le  système  adopté  est  d'une  simplicité 
remarquable;  mais  des  détails  exécutés  à  la  hâte  n'offrent  pas 
la  solidité  désirable  :  la  tôle,  trop  mince  pour  supporter  de  fortes 
pressions,  a  été  percée  déboulons  nombreux,  mais  faiblement, 
et  leurs  trous  ne  se  trouveraient  déjà  plus  en  rapport  si  le  tuyau 
avait  été  couché  plus  d'une  lois.  Aussi,  dès  que  d'autres  travaux 
seront  terminés,  nous  y  adapterons  des  bandes  de  fer  plat,  qui, 
en  augmentant  l'épaisseur,  permettront  de  donner  plus  de  dia- 
mètre aux  boulons  et  d'en  diminuer  le  nombre.  11  est  fâcheux 
que  les  tôles  du  pied  de  la  cheminée  ne  soient  pas  plus  épaisses 
que  celles  du  haut;  elles  fatiguent  davantage  et  sont  exposées  à 
une  oxydation  très-active.  Aussi  je  pense  qu'avant  la  lin  de  la 
campagne  il  sera  nécessaire  de  changer  les  4  feuilles  du  pied. 

Toutes  les  pièces  de  la  machine  sont  en  bon  état  ;  leurs  axes 
sont  actuellement  brillants  et  polis  ;  leurs  coussinets  sains  et 
intacts  n'ont  que  des  traces  d'anciennes  grippures;  les  garni- 
tures des  pistons  ont  eu  leurs  ressorts  doublés,  et  elles  ne  jour 
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ront  plus  au  roulis  en  laissant  échapper  la  vapeur.  Celles  en 
chanvre  de  la  pompe  à  air  ont  été  changées,  et  de  nouvelles, 
tressées  en  coton,  sont  substituées  aux  anciennes  des  tiges  et  des 
tiroirs.  On  vient  de  régler  ces  dernières  pièces,  dont  les  fonc- 
tions importantes  sont  comparables  à  celles  du  cœur  dans  l'or- 
ganisation animale.  En  les  démontant ,  nous  avons  trouvé  leur 
épaisseur  beaucoup  trop  faible,  et  leur  surface  extérieure  pro- 
fondément cannelée  par  les  défauts  des  anciennes  garnitures1. 
Un  pareil  effet  ne  pouvait  être  prévu,  et,  comme  depuis  France 
il  a  fallu  marcher  constamment,  nous  n avons  jamais  eu  le 
temps  de  démonter  ces  pièces;  mais  elles  viennent  d'être  pru- 
demment repolies,  et  de  pareils  accidents  ne  leur  arriveront 
plus.  Aussi  je  ne  doute  pas,  amiral,  que  la  révision  que  vous 
venez  de  permettre  n'assure  pour  longtemps  le  service  de  YAr- 
chimède,  et  n'ajoute  à  ses  qualités.  Elle  a  été  exécutée  avec  le 
soin  el  le  savoir  pratique  de  M.  Kaflbux,  qui,  longtemps  à  la 
tète  des  ateliers  de  M.  Pauvvels  à  Paris,  a  dirigé  de  grands  tra- 
vaux et  monté  plusieurs  appareils  semblables  aux  nôtres  avec 
une  perfection  qui  lui  a  valu  les  justes  éloges  des  commissions 
de  recette. 

Les  roues  ont  nécessité  des  travaux  assez  longs,  en  ce  que 
leurs  rayons,  au  lieu  d'avoir  à  l'intérieur  un  T  boulonné  sur  le 
cercle,  n'ont  qu'une  bride  en  fer  plat  courbé,  sous  laquelle  le 
rayon  prend  du  jeu.  Un  trou,  perçant  àja  fois  la  bride,  le  rayon 
et  le  cercle,  sert  maintenant  au  passage  d'un  rivet  qui  assure  la 
liaison.  Le  désaccord  des  rayons  retarde  beaucoup  le  montage 
des  aubes,  en  ce  qu'il  force  à  présenter  chacune  d'elles  à  sa 
vraie  place  et  dans  sa  vraie  direction  ,  produisant  ainsi  de  longs 
tâtonnements  pour  fixer  chacune  des  trois  parties  des  16  ou 
20  aubes  qu'il  faut  démonter  et  remonter  chaque  fois  qu'on 
marche  à  la  voile.  En  outre ,  les  rayons  intermédiaires  sont 
dénués  d'entretoises;  nous  les  avons  soutenus  par  des  barres  de 
fer,  dont  la  disposition  demande  à  être  perfectionnée.  Aussi 
cette  partie  importante  de  l'appareil  moteur  scra-t-elle  entière- 
ment dressée  pour  que  les  montages  ne  durent  pas  plus  de  3o 
à  4o  minutes  de  beau  temps,  et  soient  pratiquantes  avec  une 
grosse  mer. 

1  On  a  retiré  du  fond  des  tiroirs  25  kil.  de  terre  glaise  amoncelée  depuis 
le  voyage  de  rArchimhdt  à  Dunkcrque  et  à  Londres,  car  depuis  Brest  il  n'est 
en  li  é  dans  des  eaux  troubles  qu'à  son  arrivée  en  Chine. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  185 

Une  des  questions  importantes  de  la  campagne  de  VArchimède 
était  le  choix  des  rechanges  de  la  machine.  Aucune  expérience 
ne  pouvait  éclaircir  les  doutes  sur  les  hypothèses  d'avaries  pro- 
bables, et  indiquer  à  quelle  pièce  donner  la  préférence.  Etait-ce 
un  balancier,  une  plaque  de  cylindre,  un  piston  pour  lequel 
les  chances  de  rupture  étaient  à  redouter?  Rien  ne  pouvait 
décider  le  choix  comme  sur  les  navires  à  voiles,  dont  les  innom- 
brables voyages  ont  prouvé  que  deux  mats  de  hune  et  leurs  ver- 
gues étaient  suffisants.  D'ailleurs  le  poids  de  ces  objets  de  pré- 
voyance s'élevait  à  2 ,  3  et  même  [\  tonneaux  pour  chacun  d'eux, 
et  comment  se  décidera  les  embarquer  à  bord  d'un  navire  déjà 
surjaugé  de  om,2o.  Je  me  suis  donc  arrêté  à  prendre  des  maté- 
riaux propres  à  parer  à  toutes  les  éventualités.  J'ai  fait  embar- 
quer de  gros  fer  plat  plus  de  rayons  qu'il  n'était  peut-être  néces- 
saire ,  parce  qu'ils  remplissent  un  double  but.  J'ai  ajouté  une 
douzaine  de  feuilles  de  grosse  tôle,  destinées  moins  aux  répa- 
rations de  la  chaudière  qu'à  servir  à  placarder  des  pièces  de 
fonte  fêlées.  Ainsi,  une  plaque  de  cylindre  serait  réparée  avec 
une  solidité  suffisante  pour  sa  jonction  à  une  ou  deux  épaisseurs 
de  tôle;  un  cylindre  fêlé  serait  lui-même  emmailloté  si  ses  rup- 
tures n'étaient  pas  dans  ses  collets.  Fort  des  ressources  que  je  sa- 
vais exister  dans  l'excellent  ouvrier  que  le  ministre  avait  fait  em- 
barquer, j'ai  demandé  un  tour  capable  d'exécuter  l'ajustage  des 
plus  grandes  pièces  de  forge,  et,  si  l'une  d'elles  manquait,  un  four, 
une  soufflerie  et  un  mouton  à  bras  seraient  bientôt  établis  pour 
la  reforger.  Il  est  fâcheux  que  ce  tour  pèse  3  tonneaux;  mais 
c'est  toujours  moins  qu'une  pièce  de  rechange  assortie  à  un  seul 
but.  Ce  bel  outil  a  déjà  nécessité  de  longs  travaux  ;  ses  arbres  de 
renvoi  de  mouvement  et  leurs  chaises,  sa  roue,  ses  manivelles 
et  d'autres  détails  sont  terminés  aussi  bientôt  ;  il  marchera  par  la 
machine  elle-même  ou  à  bras.  Les  outils  seuls  restent  encore  à 
confectionner,  et  ils  emploieront  une  partie  de  notre  provision 
d'acier;  mais  aussi  nous  serons  prêts  à  exécuter  de  grandes  répa- 
rations. 

Destiné  à  un  genre  de  navigation ,  sur  lequel  aucune  publi- 
cation ne  donne  de  documents  précis,  je  n'ai  pu  profiter  de 
l'expérience  des  autres  ;  et,  sachant  seulement  qu'on  avait  déjà 
réussi,  je  suis  parti  avec  confiance.  Dès  le  principe,  je  compris 
combien  il  devait  y  avoir  de  différence  entre  la  manière  habi- 
tuelle d'agir  pour  de  courts  trajets  et  celle  qui  devait  diriger 
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une  route  dont  la  longueur  excède  de  trois  ou  quatre  fois  ce  que 
fait  parcourir  la  provision  de  combustible.  11  a  donc  fallu  sortir 
des  voies  ordinaires,  et,  cbangeant  de  mode  d'agir,  avoir  recours 
à  la  machine  elle-même  pour  économiser  la  matière ,  qui  est  la 
cause  première  et  indispensable  de  sa  puissance.  Je  vis  aussitôt 
quelles  ressources  précieuses  m'offrirait  la  détente  variable  enfin 
adoptée  dans  les  machines  marines,  et  les  expériences  de  plu- 
sieurs ports  me  prouvèrent,  ainsi  que  celles  de  deux  commis- 
sions de  recette  (pie  j'avais  présidées  à  Paimbœuf ,  combien 
je  tirerais  parti  de  cette  méthode  d'économiser  le  combustible , 
en  perdant  peu  de  puissance  et  de  vitesse.  L'Archimède,  ne  pou- 
vant atteindre  les  ports  éloignés  auxquels  il  était  destiné,  de- 
vait naturellement  chercher  à  tourner  l'obstacle,  et,  renonçant 
à  la  rapidité,  se  décider  à  agir  comme  sur  les  routes  en  rampes , 
où  une  voiture  trop  chargée  arrive  plus  promptement  et  sans 
efforts  en  suivant  leurs  contours,  qu'en  gravissant  directement. 
J'ai  donc  dirigé  la  machine  de  manière  à  ménager  le  com- 
bustible et  même  peut-être  le  temps,  en  écartant  les  mauvaises 
chances  de  l'avenir  et  toute  crainte  d'être  réduit  à  l'inaction, 
si  les  ports  ne  contenaient  pas  les  ressources  espérées. 

La  direction  delà  route  offrait  aussi  quelques  particularités, 
suite  de  cette  navigation  mixte,  et  elle  ne  devait  pas  être  tracée 
comme  celle  d'un  navire  à  voiles.  Elle  devait  conduire  vers  les 
calmes  ou  les  vents  favorables  sans  de  trop  longs  circuits,  et 
fuir  toutes  les  chances  de  vents  contraires  qui  t  ussent  coûté  inu- 
tilement beaucoup  de  combustible.  Ne  pouvant  tgut  faire  par 
son  moteur,  l'Archimède  devait  l'utiliser  en  se  plaçant  dans 
des  conditions  favorables,  tantôt  à  sa  machine,  tantôt  à  sa  voi- 
lure. Je  crois  même  que,  dans  les  cas  où  le  combustible  n'entre 
pas  en  considération ,  la  direction  d'un  vapeur  naviguant  dans 
des  vents  réguliers  ou  périodiques  doit  tendre  à  éviter  les  obs- 
tacles et  à  préférer  allonger  la  route,  pour  n'agir  qu'avec  des 
chances  favorables.  Doué  d'un  moteur  à  lui  propre,  le  vapeur 
est  à  même  de  calculer  ses  chances,  et,  s'il  sait  ne  liler  que 
5  milles  contre  un  vent  debout,  il  verra  sur  la  carte  s'il  y  a 
de  l'avantage  à  contourner  des  terres,  à  l'abri  desquelles  il  fe- 
rait 8  milles.  Aussi  je  pense  que  si,  pendant  le  fort  de  la  mousson 
de  S.  O.,  l'Archimède  était  expédié  vers  Batavia,  il  serait  préfé- 
rable pour  lui  de  passer  à  l'E.  de  Bornéo  et  dePalawan,  en  ce 
qu'il  se  trouverait  dans  des  mers  calmes,  tandis  qu'en  refoulant 
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la  mousson  il  serait  souvent  réduit  à  prendre  le  plus  près.  J'es- 
time que,  lorsqu'avec  de  la  mer  votre  frégate  sera  forcée  de 
prendre  le  second  ris  aux  huniers,  ÏArchimède  ne  gouvernera 
plus  debout  au  vent. 

C'est  suivant  ces  principes  que  j'ai  cherché  à  diriger  lArchi- 
mède, et  en  quittant  Gorée  je  me  suis  aussitôt  porté  vers  l'E. 
pour  trouver  les  calmes,  couper  l'équatcur  par  io°  0.  au  lieu 
de  20°  ou  270,  et  me  trouver  ainsi  à  200  ou  3oo  lieues  au  vent 
des  navires  à  voiles,  lorsque  je  rencontrerais  les  brises  régulières 
du  S.  E.  J'avais  un  vif  désir  de  me  rapprocher  encore  plus 
de  la  côte  d'Afrique,  dans  l'espoir  d'y  éprouver  les  petits  temps 
et  les  calmes  que  fuient  les  navires  à  voiles,  et,  en  faisant  ainsi 
une  route  directe  vers  le  cap,  je  serais  peut-être  tombé  dans  ces 
calmes  interminables  ,  qui  retinrent  la  Circé  lorsqu'elle  fut 
chargée  de  suivre  cette  ancienne  route  des  Portugais.  En  ne 
chauffant  qu'avec  deux  foyers,  j'avais  assez  de  charbon  pour  at- 
teindre le  cap  de  Bonne-Espérance  ;  mais  la  présence  des  passa- 
gers et  surtout  l'incertitude  sur  les  ressources  en  combustible, 
me  forcèrent  à  renoncer  à  cette  route  intéressante  à  étudier  pour 
notre  nouveau  genre  de  navigation.  Après  avoir  quitté  Gorée 
le  2  5  mars,  il  fallut  allumer  du  29  mars  au  6  avril ,  jour  où,  la 
brise  du  S.  E.  s'étant  déclarée,  on  put  abatlre  la  cheminée; 
mais  de  nouveaux  calmes  contraignirent  a  la  redresser  du  là  au 
•jo,  puis  du  23  au  25,  et  enfin  les  aubes  furent  encore  mon- 
tées pour  atterrir  et  mouiller,  le  2  mai  à  1 1  heures  -j  du  soir, 
dans  Symonds-Bay,  où  se  trouvait  la  frégate  anglaise  Winches- 
ter, portant  le  pavillon  de  l'amiral  Percy.  Le  combustible  de 
l'arsenal  venait  detre  épuisé  par  le  Thundcr-Bolt,  et  je  fus  heu- 
reux de  trouver  à  la  ville  de  la  Table  de  très-bon  charbon  à 
4i  schellings  le  tonneau  ;  je  m'y  rendis  aussitôt  et  complétai 
l'approvisionnement  au  risque  de  fatiguer  le  navire  en  passant 
sur  le  banc  des  Aiguilles.  Nous  quittâmes  le  Cap  le  i3  mai,  et 
trouvâmes  dans  Je  S.  de  très-beaux  temps  mêlés  de  calmes,  qui 
lirent  allumer  du  21  au  24,  du  27  au  29  et  du  3o  au  2  juin. 
L'île  Bourbon  fut  reconnue  et  contournée  à  la  voile;  le  l\  et  le 
5  au  jour,  la  machine  fut  mise  en  mouvement  pour  atteindre 
le  mouillage  de  Saint-Denis. 

Lesvivres  furent  complétés  à  Bourbon,  qui  fut  quitté  le  20  juin 
pour  navigcuràla  voile,  passer  au  vent  des  Cargados-Carajos, 
ne  chauffer  qu'un  jour  et  demi  dans  les  calmes  du  passage 


Digitized  by  Google 


188 


ANNALES  MARITIMES. 


de  i°  3o\  et  ensuite  deux  autres  pour  atteindre ,  le  8  juillet  au 
soir,  le  mouillage  de  Trinquemale.  L'amiral,  sir  William  Parker, 
s'y  trouvait  encore  sur  le  Cornwallis,  et  il  me  réitéra  plusieurs 
fois,  avec  l'instance  d'une  profonde  estime  et  de  la  vérité,  ses 
recommandations  de  le  rappeler  à  votre  souvenir.  Le  charbon 
cédé  par  le  (iouvernement  anglais  était  de  bonne  qualité,  et 
tellement  facile  à  embarquer,  qu'il  fut  terminé  le  i3  au  soir. 
Le  i  /i  nous  fîmes  route  pour  Pondichéry,  où  l'ancre  tomba  le 
i5,  à  il  heures  ~  du  soir.  J'attendis  dans  cette  colonie  l'arrivée 
de  la  malle  de  l'Inde,  et  je  fus  heureux  de  cette  décision,  qui 
nous  fit  connaître  votre  nomination  et  nous  donna  l'espoir  de 
vous  en  apporter  la  nouvelle.  Le  25  je  quittai  Pondichéry,  et 
me  rendis  à  Madras  pour  prendre  M.  le  comte  d'Harcourt  et 
M.  Mallet,  qui  étaient  venus  par  terre  visiter  ce  grand  établisse- 
ment anglais.  Le  27  nous  fîmes  route  vers  la  tête  d'Achem, 
dont  les  îles,  aperçues  le  1"  août,  nous  abritèrent  le  2  août,  et 
firent  allumer  quatre  foyers.  Le  /j,  le  canal  des  îles  Arroa  fut 
franchi ,  et  le  5,  à  8  heures  du  soir,  VArchimède  mouilla  sur  la 
rade  de  Sincapour. 

J'espérais,  amiral,  y  apprendre  où  vous  étiez  mouillé;  mais, 
le  consul  ne  m 'ayant  donné  aucun  renseignement ,  je  me  suis 
dirigé  sur  Manille  (le  9  au  matin),  conformément  aux  instruc- 
tions du  ministre  de  la  marine.  Les  feux  ont  été  éteints  le  11, 
et  n'ont.été  rallumés  que  le  16  au  soir  pour  mouiller  le  lende- 
main à  Manille.  Mais,  ne  vous  y  ayant  pas  trouvé,  j'en  suis  parti 
le  19  au  jour,  et,  après  quelques  heures  de  cape  et  un  asseï 
mauvais  temps,  j'ai  reconnu  la  côte  de  Chine  le  23,  et  mouillé 
dans  le  petit  port  de  Lamma ,  où  j'ai  appris,  parle  pilote  chi- 
nois, que  vous  étiez  mouillé  devant  Macao,  ce  qui  ma  permis 
de  rallier  enfin  votre  pavillon  le  2/1. 

J'ai  cherché  à  écarter  la  confusion  de  détails  longs  et  minu- 
tieux ,  en  réunissant  sur  les  tableaux  ci-joints  (not  1,  2,  et  3  ) 
tous  les  documents  recueillis  à  la  mer,  et  en  les  y  concentrant 
de  manière  à  faire  apprécier  les  résultats  obtenus.  Il  suffit  d'ex- 
pliquer le  contenu  de  chaque  colonne  pour  qu'il  devienne 
facile  d'en  déduire  le  mode  de  navigation  adopté  sur  VArchi- 
mède. 

Les  premières  donnent  simplement  les  dates  ainsi  que  le 

1  Au  grade  de  contre  amiral. 
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nombre  d'heures  de  marche  a  ia  vapeur,  sans  y  comprendre  le 
temps  employé  à  allumer,  qui  est  donné  par  le  numéro  de  la 
mise  en  marche,  puisqu'il  faut  toujours  à  peu  près  une  heure 
et  demie  pour  obtenir  om,20  dépression1. 

La  somme  des  locks  en  il\  et  le  lock  moyen  montrent  les 
vitesses  obtenues  par  la  machine ,  et  les  deux  colonnes  sui- 
vantes servent  à  apprécier  les  circonstances  favorables  ou  con- 
traires de  la  navigation. 

Le  nombre  des  fourneaux  en  action  est  ensuite  désigné  ,  et 
lorsqu'une  demie  est  marquée  à  côté,  elle  exprime  qu'un  four- 
neau supplémentaire  utilisait  les  restes  de  chaleur  des  escar- 
billes. L'appareil  évaporatoire  se  prête  peu  aux  divisions,  en  ce 
qu'il  n'est  séparé  qu'en  deux  corps  indépendants,  et  qu'il  sem- 
blait d'abord  impossible  de  le  subdiviser  davantage.  Je  pensai 
qu'en  bouchant  les  cendriers  et  les  portes  d'une  partie  des  foyers 
j'arriverais  au  même  but  qu'avec  des  corps  séparés ,  et  que  j'au- 
rais l'avantage  de  conserver  toute  la  surface  de  chauffe,  des 
courants  de  lia  m  me  destinés  à  une  combustion  double;  j'espé- 
rais, en  outre ,  que  cette  facilité  donnée  à  l'action  du  feu,  com- 
penserait les  pertes  occasionnées  par  la  trop  grande  masse  d'eau 
en  ébullition.  J'ai  été  heureux  d'éprouver  plus  lard  combien  les 
résultats  de  cette  méthode  étaient  avantageux;  et  maintenant 
on  chauffe  à  2 ,  \  ou  G  foyers  avec  autant  de  facilité  qu'avec 
les  8.  Le  tirage  n'a  pas  perdu  de  son  énergie ,  même  dans  les 
pays  chauds;  il  tiend  les  feux  très -gais,  et  il  exige  une  couche 
de  charbon  aussi  épaisse  que  lorsque  toutes  les  grilles  sont  en 
action.  Seulement  il  s'établit  avec  lenteur;  aussi  faut-il  alors 
i'\3o'  pour  arrivera  la  pression  nécessaire,  tandis  qu'avec  tout 
l'appareil  une  heure  est  plus  que  suffisante.  Lorsqu'on  allume 
même  avec  le  dessein  de  ne  chauffer  ensuite  qu'avec  deux  four- 
neaux ,  on  met  MmultaiHinent  le  feu  aux  4  foyers,  ce  qui 
u'occasionne  aucune  perte;  car,  avant  tout,  il  faut  amener  la 
masse  entière  de  l'eau  au  point  convenable  d'ébullition.  Une  fois 
en  marche,  on  continue  ainsi  pendant  deux  ou  trois  heures, 
pour  que  toutes  les  parties  voisines  de  la  chaudière  aient  acquis 
une  température  suffisante.  La  disposition  de  chaque  corps  en 
deux  compartiments ,  a  empêché,  comme  je  m'y  attendais,  de 

1  On  hrùlo  1.200  kilogrammes  de  charbon  pour  allumer  ;\  k  foyers,  et 
1,700  lorsque  ces!  à  8. 
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chauffer  avec  trois  fourneaux,  ce  qui  eût  été  ,  je  crois,  l'allure 
ia  plus  économique;  nous  l'avons  tenté  à  plusieurs  reprises,  en 
variant  les  alimentations,  toujours  l'eau  a  passé  brusquement  du 
corps  ou  il  y  avait  deux  foyers ,  dans  relui  qui  n'en  avait  qu'un, 
et  il  en  résultait  des  déni\ ellemcnis  dangereux.  Cet  effet  était 
naturellement  pu  duit  parle  surcroit  de  pression  du  comparti- 
ment qui  recevant  le  plus  de  chaleur  chassait  l'eau  du  coté  où 
il  y  en  avait  moins.  Après  de  nombreux  essais,  nous  sommes 
arrivés  à  utiliser  un  troisième  foyer  en  y  brûlant  tout  ce  qui 
tombait  dans  les  deux  autres  et  en  repassant  celte  espèce  de  coke 
menu  deux  fois  sur  la  grille  où  on  ne  le  remuait  pas.  Nous  uti- 
lisons ainsi  les  moindres  parcelles  de  charbon  sans  ralentir  les 
feux  voisins,  et  sans  courir  les  chances  de  transvasements  brus- 
ques. Cependant,  il  vaudrait  mieux  chauffer  à  trois  foyers  pour 
éviter  les  chutes  dépression  occasionnées  à  chaque  nettoyage 
d'un  carreau.  Les  chaudières  Mandslay  permettraient  d'agir 
ainsi l. 

Le  numéro  de  la  came  donne  par  la  treizième  colonne  in- 
dique celle  qui  a  été  employée;  la  machine  en  a  cinq  dont  la 
disposition  est  conuuc  et  qui  ferment  l'introduction  aux  points 
de  la  course  donnés  ci-après. 
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Comme  on  le  voit,  la  première  de  ces  cames  n'a  pas  d'action 
sensible,  puisqu'elle  n'interrompt  l'interruption  qu'à  10  ou  12 
millimètres,  après  le  point  ou  commence  la  détente  naturelle 
produite  par  la  barrette  du  tiroir.  La  dernière,  ne  laissant  en- 
trer de  la  vapeur  que  pendant  o'",i8  de  la  course,  ne  donne  pas 
assez  de  puissance,  et,  lorsqu'un  vent  debout  relarde  la  marche, 

1  M.  Cinipaignac.  p.  77,  ne  parle  que  de  ralentir  le.»  feux  ou  «l'éteindre 
Aes  fourneaux;  «mis alors  il  passerait  beaucoup  trop  d'air  froid  et  il  v  aurait 
jwsrte. 
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la  machine  s'arrête  parfois  et  a  besoin  de  recevoir  de  la  vapeur 
à  plein  cyliudre  pour  repartir;  mais,  comme  la  lenteur  des  ré- 
volutions permet  d'employer  alors  une  came  supérieure,  ce  dé- 
faut est  de  peu  d'importance,  et  cette  5e  came  est  très-utile 
lorsqu'avec  un  vent  favorable  on  veut  conserver  les  roues  mon- 
tées et  borner  le  rôle  de  la  machine  à  leur  faire  suivre  le  mou- 
vement relatif  de  l'eau  le  long  du  bord.  Les  plus  utiles  sont  les 
2*,  3*  et  4e  cames,  aussi  voit-on  combien  elles  ont  été  employées. 
On  remarque,  en  comparant  les  distances  qui  les  séparent, 
qu'elles  sont  loin  d'agir  à  des  points  de  la  course  également  dis- 
tribués, et  cela  provient  de  ce  que  la  demi-circonférence  de 
chaque  jeu  de  cames  a  été  divisée  en  parties  égales ,  tandis  qu'il 
eût  été  plus  rationnel  de  donner  à  chacun  de  leurs  points  d'ac- 
tion des  positions  relatives  à  des  fractions  égales  de  la  course. 
Ce  système  de  détente  n'en  est  pas  moins  très-bon:  il  est  simple, 
durable,  et  surtout  coupe  brusquement  la  vapeur,  ce  qui  est 
préférable  aux  détentes  progressives  qui,  diminuant  trop  tôt  l'in- 
troduction, ne  donnent  pas  assez  de  vapeur  au  moment  favo- 
rable de  la  manivelle,  et,  se  fermant  trop  tard,  en  laissent  en- 
trer alors  qu'elle  est  sans  influence  utile.  Le  papillon,  mû  par 
la  tige  du  galet  des  cames,  repose  sur  un  siège  et  ferme  assez 
exactement;  mais  il  n'approche  pas  de  l'exactitude  de  la  sou- 
pape du  Canada.  Il  a  ici  le  défaut  de  toucher  le  papillon  du  re- 
gistre, qui,  de  son  côté,  a  celui  de  n'avoir  pas  de  siège,  de  sorte 
que,  la  vapeur  trouvant  des  issues,  il  est  impossible  de  stopper 
en  l'interceptant,  et  il  faut  déclancher  l'excentrique,  cç  qui 
prive  la  manœuvre  d'une  manière  prompte  et  commode  de  s'ar- 
rêter et  de  repartir. 

Je  regrette  vivement  de  ne  pouvoir  joindre  à  ces  notes  quel- 
ques courbes  de  l'indicateur  de  Watt,  afin  de  confirmer  les  me- 
sures prises  sur  la  détente.  Il  a  été  impossible  d'employer  celui 
que  le  ministre  de  la  marine  avait  eu  la  bonté  d'accorder,  parce 
qu'il  n'est  propre  qu'à  la  haute  pression.  J'avais  été  adressé  au 
sieur  Roger,  place  du  Panthéon,  pour  me  procurer  cet  instru- 
ment précieux;  je  le  vis  plusieurs  fois,  lui  écrivis  qu'il  en  fallait 
un  pour  la  basse  pression;  il  me  le  promit,  mais  ne  me  l'ex- 
pe  dia  que  plusieurs  jours  après  mon  départ  de  Paris;  et,  lors- 
qu'en  partant  de  Gorée  je  voulus  commencer  des  observations 
exactes,  je  fus  désappointé  en  voyant  que  le  sieur  Roger  avait 
expédié  l'indicateur  à  haute  pression  que  je  lui  avais  refusé  de 
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prendre.  Cependant,  afin  d'utiliser  cet  instrument,  j'ai  dit  à 
M.  Raflbux  de  changer  le  point  d'attache  du  ressort  et  de  faire 
quelques  autres  modifications  pour  le  rendre  propre  à  notre 
machine;  mais  ce  ne  sera  jamais  qu'un  instrument  médiocre. 

La  quinzième  colonne  exprime  la  puissance  de  la  machine 
pour  chaque  détente  et  chaque  nombre  de  révolutions;  elle  a 
été  calculée  d'après  la  formule  suivante  donnée  par  M.  Morin , 

k  n  x  2,222  fi  v  (  I      2,203  !og.  -  —  -  Y 
\  F,     f*  / 

dans  laquelle 

n  est  le  nombre  de  courses  simples  du  piston  en  une  minute; 
fx  la  pression  de  la  \apeur  dans  la  chaudière; 
fi   la  pression  de  la  vapeur  après  la  détente; 
/x'  la  pression  dans  le  condenseur  correspondante  à  sa  tem- 
pérature ; 

t'  le  volume  engendré  par  le  piston  sur  lequel  afflue  la  vapeur 
de  la  chaudière  pendant  son  admission  ; 

k  un  coefficient  constant  qui  dépend  de  la  force  de  la  ma- 
chine, de  son  état  d'entretien,  et  qui ,  d'après  les  résultats  d'expé- 
riences que  l'on  possède  sur  cette  matière,  est  de  om,6o  pour  les 
machines  de  f>o  à  ion  chevaux,  en  bon  état  d'entretien,  et  de 
o°\55  pour  celles  en  état  ordinaire. 

Je  ne  connais  que  cette  formule  qui  donne  les  puissances  à 
différents  degrés  d'expansion,  et,  d'après  les  exemples  donnés 
par  l'auteur  lui-même,  les  résultats  estiment  la  puissance  à  près 
d'un  sixième  en  sus  de  celle  donnée  par  le  frein  de  Prony.  Voici, 
du  reste,  les  éléments  pris  sur  la  machine  elle-même,  ainsi  que 
les  résultats  du  calcul. 
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La  puissance  est  estimer  beaucoup  trop  forte,  et  cela  provient, 
non-seulement  des  exagérations  de  la  formule,  mais  aussi  de  ce 
que  les  pertes  de  force  sont  plus  grandes  dans  les  appareils  ma- 
rins que  d.îns  ceux  à  longues  courses,  employés  à  terre,  domine, 
en  donnant  ces  résultats,  je  n'ai  eu  d'autre  intention  que  de 
montrer  ce  que  fait  un  vapeur  avec  dillérentes  puissances,  il 
n'était  pas  nécessaire  d'arriver  à  une  grande  exactitude,  et  j'ai 
cru  m'approcher  de  la  vérité  en  corrigeant  tous  les  résultats 
proportionnellement  à  la  différence  de  celui  donné  par  le  cal 
col  avec  la  force  réelle.  En  comparant  les  résultats  portes  sur  la 
colonne  des  routes  du  tableau,  il  est  aisé  de  voir  combien  la 
puissance  théorique  augmente  dès  que  les  voiles  coopèrent,  et 
cela  sans  variation  sensible  dans  la  (pian ti té  de  charbon  brûlé. 

La  colonne  suivante  (combustible  par  cheval  et  par  heure) 
nlïïe  beaucoup  de  variations  dans  les  chilTres,  à  cause  de  celles 
produites  dans  la  force  nominale. 

Le  combustible  en  2  4  heures  est  porté  ensuite ,  et  à  côté  est  le 
nombre  d'hectolitres  d'escarbilles  jetées  à  la  mer.  Ces  derniers 
chiffres,  insignifiants  par  eux-mêmes,  n'ont  été  ajoutés  que 
pour  donner  une  sorte  de  mesure  des  qualités  des  divers  char- 
bons  employés. 

Enfin  le  résultat  réellement  obtenu  est  donné  à  la  colonne 
longueur  parcourue  pour  un  tonneau  de  charbon),  et  il  montre 
quel  parti  on  tire  de  l'expansion ,  sans  trop  diminuer  la  vitesse; 
aussi  sa  comparaison  avec  les  locks  moyens  ma  fréquemment 
servi  à  déterminer  sous  quelle  allure  je  ferais  marcher  la  ma- 
chine. Je  m'étais  même  construit  à  cet  elTet  une  table  dispo- 
sée comme  celle  de  Pythagore,  portant  sur  le  côté  vertical  les 
vitesses  de  3'  à  10'  à  l'heure,  et,  sur  la  ligne  horizontale,  le 
nombre  de  tonneaux  brûlés  depuis  8  jusqu'à  20;  de  sorte  que, 
connaissant  la  consommation  moyenne  à  2,  à  4  et  à  8  foyers,  je 
savais,  d  après  le  lock ,  quel  était  le  résultat  obtenu  relativement 
au  charbon ,  et  je  modifiais  l'allure  ou  cessais  de  faire  marcher 
suivant  les  circonstances. 

Les  dernières  colonnes  montrent  les  événements  arrivés  dans 
la  machine;  leur  nudité  prouve  combien  elle  a  bien  fonctionné 
surtout  depuis  Corée. 

Un  résume  placé  à  la  fin  présente  les  résultats  généraux  de 
toute  la  campagne. 

En  les  examinant,  ils  paraissent  d'abord  insignifiants,  car 

To*n«  J.  —  1845.  13 


Digitized  by  Gcx  gle 


!<)']  ANNALKS  MARITIMES. 

6', 5  de  lnrk  moyen  à  la  vapeur  n'est  pas  une  grande  vitesse, 
cependant  elle  dépasse  celle  obtenue  par  les  paquebots  des  îles 
Ioniennes  et  par  les  paquebots  à  vapeur  de  la  ligne  d'Alger,  qui 
n'arrivent  qu'à  f/,i  et  G  , 2    en  naviguant  constamment  à  toute 
vapeur.  La  vitesse  moyenne  de  V  Archimèdc  paraîtra  encore  moins 
faible  lorsqu'on  se  rappellera  que  la  machine,  après  avoir  lutté 
pendant  six  jours  contre  un  coup  de  \ent  n'a  plus  été  employée 
qu'avec  des  calmes  ou  des  vents  contraires,  tandis  que,  dans  la 
Méditerranée,  on  fait  entrer  toutes  les  chances  de  vents  favora- 
bles. La  différence  serait  encore  plus  sensible  si  on  comparait 
l'espace  parcouru  pour  un  tonneau  de  charbon  dans  la  Médi- 
terranée à  celui  obtenu,  12,6,  sur  V Archimèdc,  et  en  songeant 
qu'il  est  pris  à  partir  du  moment  de  la  mise  en  marche,  alors 
que  la  consommation  est  plus  forte,  afin  d'échauffer  ce  qui  avoi- 
sine  la  machine.  La  grande  chaleur  de  l'eau  de  mer  dans  les 
zones  tropicales  a  aussi  une  influence  défavorable  en  augmen- 
tant la  pression  dans  le  condenseur  et  en  nécessitant  une  très- 
forte  injection  dans  le  détroit  de  Malacca,  où  l'eau  avait  au 
moins  32°  le  long  du  bord:  il  fallait,  pour  seulement  !\  foyers, 
ouvrir  presque  entièrement  l'écluse  d'injection  ,  et  avec  les  8  la 
condensation  se  faisait  mal.  L'influence  d'un  mauvais  vide  est 
encore  plus  sensible  lorsque  la  machine  inarche  à  une  grande 
détente,  et  alors  il  est  à  regretter  de  ne  pas  supprimer  une  des 
pompes  à  air,  devenue  inutile,  puisque  la  quantité  de  vapeur  à 
condenser  a  été  réduite  de  plus  de  moitié;  mais,  pour  arriver  à 
ce  résultat,  il  faut  une  communication  entre  les  deux  conden- 
seurs, et  elle  est  impossible  à  établir  directement  dans  les  ma- 
chines du  système  Faweell. 

11  est  à  espérer  que,  dans  les  trajets  qu'il  va  exécuter,  T Archi- 
mèdc obtiendra  de  meilleurs  chiffres  que  ceux  qui  vous  sont 
présentés,  car  on  doit  considérer  que  si ,  depuis  France,  il  n'a  fait 
que  b',5,  en  naviguant  presque  toujours  à  deux  fourneaux,  c'est 
qu'à  toute  vapeur  il  ne  filait  plus  que  8'  et  8  ,2,  tandis  qu'avant 
il  en  atteignait  g.  Il  faut  aussi  s'attendre  à  ce  qu'étant  déchargé 
il  reprendra  des  lignes  d'eau  favorables,  car  l'influence  du  tirant 
d'eau  est  très-grande  et  se  fait  sentir  sur  les  locks  moyens',  qu'on 
voit  tous  augmenter  rapidement  à  mesure  que  le  navire  s'al- 
lège en  avançant  en  mer.  Les  observations  que  présentera  la  na- 

1  Campaignnc,  page  148. 
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vigation  de  l' Archimède  seront  continuées  avec  d'autant  pins  de 
soin  que  la  machine  rectifiée  promettra  des  résultats  plus  exacts, 
et  je  serai  heureux  si  leur  réunion  contribue  à  éclnircir  la  ques- 
tion du  meilleur  emploi  des  navires  à  vapeur  et  à  prouver  r< nu- 
bien on  peut  les  rendre  moins  dispendieux.  Je  me  suis  convaincu 
par  de  nombreuses  observations,  impossibles  à  rendre  on  chif- 
fres, que,  lorsque  le  navire  reçoit  une  forte  impulsion  de  ses 
voiles,  la  puissance  de  la  machine  ne  produit  presque  aucun 
effet.  Lorsque ,  filant  7  ou  8  nœuds,  j'ai  fait  passer  la  détente 
d'une  came  à  l'autre  et  varier  la  puissance  nominale  de  3o  et 
même  de  5o  chevaux ,  le  lock  n'a  pas  accusé  la  moindre  diffé- 
rence, et  mémo  le  nombre  des  coups  de  piston  a  diminué  à  peine 
dune  révolution.  11  s'ensuit  qu'avec  des  vents  fa\ ombles  (et  on 
en  éprouve  d'assez  frais  pendant  le  tiers  du  temps  passé  à  la  mer) 
un  vapeur  économisera  la  moitié  de  son  combustible ,  cl,  ne  re- 
tardant son  sillage  que  de  o',3  ou  o',4,  il  réduira  donc  sa  con- 
sommation d'un  sixième,  et  il  diminuera  ses  dépenses  exorbi- 
tantes, ainsi  que  les  travaux  pénibles  de  son  équipage.  Mais 
l'emploi  de  la  détente  exige  du  mécanicien  et  du  capitaine  une 
surveillance  aussi  constante  que  la  voilure  sur  les  autres  navires; 
elle  est  même  comparable  à  l'usage  des  voiles ,  car  on  serre  ou 
on  largue  celles-ci  suivant  la  force  de  la  brise,  et  l'on  doit  régler 
l'expansion  d'après  les  mêmes  principes.  Lorsqu'on  est  arrivé  à 
connaître  ce  que  fait  un  vapeur  avec  ses  voiles  seules,  il  est  fa- 
cile déjuger  quelle  est  la  puissance  mécanique  à  ajouter  pour 
obtenir  le  maximum  de  vitesse.  Si,  par  exemple,  on  a  une  brise 
qui  fasse  filer  8  nœuds  avec  les  voiles,  elle  représentera  la  fora* 
mécanique  que  donne  le  même  lock,  c'est-à-dire  la  puissance  to 
taie  de  la  machine;  il  sera  donc  inutile  d'ajouter  220  chevaux 
pour  ne  pas  dépasser  10  ou  12  nœuds;  1 10  ot  peut-être  même 
80  seront  suffisants,  et  on  les  obtiendra  par  h  foyers,  ne  brûlant 
que  1 2  tonneaux  par  jour  au  lieu  de  près  de  2 3.  Il  y  a  des  ser- 
vices réguliers  et  sans  concurrence,  tels  que  celui  d'Alger,  aux- 
quels 4  ou  5  heures  ajoutées  au  trajet  ne  porteraient  aucun  pré- 
judice. Si  on  sacrifiait  ce  temps,  on  diminuerait  de  moitié  la 
dépense  de  combustible,  comme  il  est  aisé  de  le  conclure  dei 
expériences  de  l'Archimède.  Je  regrette  de  n'avoir  pas  ici  les 
journaux  du  Castor,  pour  appuyer  ces  idées  sur  quelques  chif- 
fres; mais,  d'après  le  souvenir  qui  m  est  resté  de  près  de  5o  tra- 
versées, je  suis  convaincu  qu'en  ajoutant  \  ou  5  heures  au  plus 
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a  la  durée  moyenne  des  trajets,  je  ferais  ce  service  en  ne  dé- 
pensant que  la  moitié  du  combustible  employé  à  marcher  à 
toute  vapeur. 

J'espère,  amiral,  que  vous  daignerez  excuser  ces  longs  détails 
techniques  et  me  pardonnerez  de  m'y  être  autant  arrêté;  leur 
nouveauté  et  le  jour  qu'ils  jettent  sur  une  question  encore  peu 
étudiée  serviront  peut-être  aux  navigations  auxquelles  vous  nous 
destinerez.  Ils  vous  donneront  l'occasion  de  comparer  notre  iti- 
néraire à  celui  de  la  Syrène,  partie  à  peu  prés  dans  la  même 
saison.  Ils  vous  montreront  qu'il  n'y  a  pas  de  longues  traversées 
que  VArchiinède  ne  puisse  entreprendre  avec  autant  de  sécurité 
que  vos  autres  corvettes,  et  puisque ,  naviguant  dans  les  mers  de 
Chine,  il  est  exposé  aux  typhons,  il  ne  doit  redouter  aucun 
autre  passage  :  aussi  j'ose  avouer  que  ce  serait  avec  joie  que  je 
verrais  la  belle  mission  qui  m'a  été  confiée,  en  m'envoyant  sous 
vos  ordres,  terminée  par  un  retour  nouveau  pour  les  vapeurs,  et 
donnant  à  la  marine  française  le  premier  tour  du  monde  par 
ce  nouveau  genre  de  navigation  ,  comme  aux  Anglais  appartient 
le  premier  voyage  au  delà  du  cap  de  Bonne-Kspérance. 

J'ai  l'honneur,  etc. 


Digitized  by  Google 


EXPOSÉ 


PB  LA  TRAVERSÉE 


DE  LA  CORVETTE  A  VAPEUR  L'ARCHIMÈDE, 


DEPUIS  BREST  JUSQU'À  MACAO. 


98 


J 


ANNALES  MARITIMES. 

Erposi  des  traversées  </«  la  conttU  à  txuwa 


• 


20  fe 
21 

u 

189 

(•24 

25 
120 

27 

29 

1  min 

2 


M 

21 

24 
24 

3.  4 
21 
24 
M 

4 

I 

I,  10 

11 

14 

21 
24 

!•» 


UtVBK 
J|  I  i  IiijupIIc  en  ;i 


— 


» 

1 

1  20 

12.  30 

1  30 

21 

3] 

21 

l"ew. 

24 

_ 

24 

3 

24 

.  1 

21 

» 

24 

■ 

J* 

11.  30 

M 

21 

VU 

24 

in 

24 

lis 

24 

lio 

24 

|20 

9.  30 

B2S 

11.  30 

124 

12,  42 

[25 

13,  30 

30 

10.  30 

1-  nu, 

14 

\l 

23.  30 

8.  25 

10k 


*  !  Mb» 


1.  15 


0.30m 


i 

m 

2 

| 

M 
M 

*• 

h 

m 

>à 

H 

© 

m 

-a 

ta  g 

0,  0 

Mil.  > 

4  8 

3,  3 

120.  fi 

5.  3 

3.  0 

19,  0 

5.  1 

151.  h 

0  3 

172.  3 

7.'  2 

204.  0 

«,  5 

173.  b 

7.2 

12.  4 

7.  3 

05.  2 

5,  g 

5 

7.40 

183.  2 

8,2<i 

144.  7 

0,  0 

117,  0 

0.  5 

30.  3 

S.  0 

30,  4 

7,  3 

»»»r. 


 j-    '"""çv!  <Jl'  UIUUHII 

allumé  pour  tortir  d«  Gorée 
Il  1.30m. 


S'  I.oiJi  30 


3.00a. 


*  I  9,30m! 


10- 


lP 


1.  30, 

5,25  a! 


9.30a 
i.  30. 


11.  30, 

2.  00,, 


00,  7 
127.  0 
101.  o 
121.  «J 
"2. 
93. 
109. 
101. 
41. 


53,  5 
105.  2 

111.  0 

110,  0 
117,  « 

112.  3 
49.  0 
80,  9 

131.  1 
31.  1 

71.  1 
159.  3 
17».  4 

60,  3 


5.  3 

5.  0 
4.2 
5.  I 
».  7 
3.9 

4.  5 
».  7 

5.  2 

».  5 

4.  4 
».  7 

5.  0 
i. 

*.  7 
5,  0 
0.  0 
5.  5 
».  0 

8.2 
0,  0 
5 
7.  1 


Petite  Li  lie  du  Ira,  en. .. 
Grande  bri»c  au  plu,  pré, 
Cran  J  frai»,  ,ur.  . 

Un,  

loup  de  vont  bouttaie  ... 
Grand  fr»i«,  fro*a*  iner. 
'oli*  bru*  ,  gru»»e  mrr 

1  ■  I  un  (. .  ,,  l,r.  Jn  i , 
oliebrite,  (çr  m.l  largue. 
Belle  briM  du  trater».  . 

M*»  


Calr, 


Mk  Lriie  du  plu,  pré, 
Belle  briardu  Iraver». .. 


:  ;  -,  

MuUe  du  tnnn, 


Cala»,  belle  bris*  

Belle  bri»e  du  traven .  . 
Brit«  molle,  f»lma>. . . . 
ttopp*  en  dehor*  

F*ibU  du  plu*  pri»... 

Faible  cala*  

Calme  fraii-heur  du  Ira»' 
I», 

au  Ile  uri-ibtrdu  ira*. 
Calme,  bnse,  folle* 

Calme,       le  brÎM  

Dri,«  molle,  eelm*.,.., 
Bri»«  molle, calme, grain, 
Joli*  bru*  du  pin*  pria . . . 

Calma,  brii*  molle debout 
Cal  me,  brite  variable. 
Calma,  jolie  britedu  plu, 


N«  

Nulle  voilure  de  cap*. . 
A  la  cape  eoa,  la  grande 
voile  2  ru  cl  d'artimon 

Même  cape  

làtin  

'd<m  

l'Ioipiéi,  humicngoélrl 

Mémo  ,oilure  

Toute*  voile*  

Mm  

w'«  

Nulle  

Tout**  voila*  

Idém  


Idrm. 
Id.m. 


Nulle,  tonte*  voila*. 

Toute,  voile*  

l<Um  


pré». 
Jolie 


i*  bric*  du  nia*  prii. 

C"lme,  bii**t  folle*  

Calme, fralcbeur  variable. 
Brit*  faible,  jolie  briae. . 
Calme,  preaquo  calme.  . . 
Calme,  fiait  heur*. . . ,  . , 
Calme,  jolie  briae  du  plua 
pré». 

Petit*  briae  contraire. . 
Joli*  bri**  coolrairo... 
Joli*  briae  du  traven.. 
Cl  m» 


Voile,  carrée*  

Néant .  goélrttet  

Voile»  du  plu,  a*)*)*, ... 

M»M  

Goélette»,  foc*  , 

Goélette»  et  foe»,  nulle. . , 
\oilure  du  plu»  pris.  .., 
Voiletdu  plntpré,.  nulle 
Voile*  du  plu»  pic»  

Nulle  jjgj 

Nulle,  voile» .lu  plu» pré», 
fêtant. ................ 

Voile*  du  plu»  pre»  

Idém  <t 

Nulle,  idem  

Voile»  du  pin»  prit  

Nelle.  U,m  

Nulle  

Ni  Ile,  voit*  du  plu»  pré*. 

*■*  , 

Nulle,  goél.li*»  , 

Voile,  du  plu.  pria  

Mil  


J 


— 


13414 
11410 


Il  à  13 


2       12  3*11 


•••*>•• 


104)» 
19414 
0411 

9410 
10411 

94  11 
11412 
10411 
10*11 
11 


l'.t 


AriliimfJc ,  difiuu  HrtA  jUMfiià  Muni». 


1  i 

S  a 


S 

il* 


BJ's 
S  si 

.s  S 


Laos 

>,«3*l  69 
>,S3 

»,56  0.09 

>.M  0,83 


>.'.<) 

),09 
>.r,0 
>.og 

>,G9 
>,69  0.56 


o.*o 


.69 

.M 

,69 

.*• 
1.69 
,69 
.69 

L56 
i,56 
,50  0,56 


88  4  102 

102  4  65 
60  4  66 

114  4  OC 

964  60 


h* 


■  « 


96 
00 
90 
58  4  00 
06  4  101 
00  4  124 


114  4  133 
72  4  88 
72  4  88 

72  4  80 

80  4  6o 

72  4  88 

88  4  06 

804  88 

804  88 
88 

124 

12*  «4143 
172  4  188 


INMIUI  4  161 


5.  7 

8.7 
4.  0 

4,  0 


6.  3 
9.  0 
3.6 
>.4 
2.  I 


4.  7 
4.» 
4.  5 

4.5 
4.  S 
4.4 

3.  0 
4.4 
4.7 
4.7 

8.4 

4.  1 
3.» 
4.4 


l  i 

s  a 
te  s 


m  a 

ul 


1(7  Je**..  I 
l'|  1  ■!'  Il,,  il 

6,  50 
12.  80 

9.  00 
9,  00 

0.  00 
4,  40 

4.  40 

3.  00 

1.  40 

7,  40 

8,  40 
8,  40 
8,  40 
8.  40 
8,  40 

U,  40 
8,  40 

2.  80 

6,  00 

12,  50 
8,  40 

8.  10 
8.40 
8,  40 

4,  20 
o,  i.o 
8,  40 
8.  60 

0.  20 

13,  20 
13.  20 

'.,  vo 


3.8 
14.0 

4.5 
5.0 

5.5 

6,0 

8.8 

0,0 
12 


14,  44 
13,  27 

20,  34 
16,  8 

11.  29 

13,  70 

11,  28 


14,5 

10.  75 

15.0 

15.  1 

15,5 

12,  00 

14,  30 

13.  40 

•  ■  •  a 

11,  30 

•  •  •  • 

12.  40 

•  •  •  • 

18.  00 

4.5 

10.  50 

8.0 

8.  40 

19,0 

13.  22 

21.0 

14.  00 

10,0 

14,  00 

27,0 

13.  36 

3.5 

12.  56 

3.5 

16.  09 

12,0 

15.  M 

3.5 

10.  86 

3.5 

8.  87 

15.0 

12,  00 

1 1.0 

13.  70 

6.0 

12.  "0 

■BBABQVI*. 


U  machine. 


Plutirart  joint»  fuient,  choc» 
Uni  lr  pnli'li  Je  :  il  r  :  ,  le 
l-iUur.fr  «inciter  IVcuiufîe, 
■fati  .|  m-  i.  grande  biéle,  plu- 
•ieure  cale»  Jc*b4ti»  tombent  ; 
nlnt  étal ,  U  machin*  fonc- 
tionna bien. 


Clioca  Lui»     |  i. ton  de  babvr J. 


I  i   grand»  biallt  de  bahord 

aéchaufle  un  poo- 
La  robinet  d'eitraclioa  fuit. . 

Le»  cJiinidu  pi»  Ion  Jimiaueut 


L'.trritu  réunie  diHe.  itrl'.tbr.. 


La  balança»!  «il'  il.  |.»b.  l'.thttilT. 

Partie  Mi.  **»»  t.  cbioaUan  4a  bib 
Leaaa-tlielagra*»  bâtard  r*|l. 
I.e  balancier  da   bâbord  »'é- 
chaude  encore. 

La  machine  fonctionnai  bien.. 


La  life  da  la  soupape  da  ta 
boita  elùacataire  OMui|Ur. 

Ce***  une  aube. 

La  machine  fonctionne  biru.. 


Tirant  d'eau  lors  da  départ  /H  4"  72 
JV  i-  13. 


Pendant  la  nuit  lauar  h»  leui  pou», 
•a»  au  fond  de*  ijrillr» 

La  r*M"*i  dru»  fiiurneaui  n«  produit 
■  orunefl'-t  »ur  la  nUase  du  uj.irf 


A. lia  p'»ii.ni  A  t.  «np.nn*  '..  f  indipai»- 

•a.  .u  iwi.it  d. ..ait  V*-Lawia  tla  1  tut j.fl.  . 

a  la  rai'»  al  »•■■  in.chin..  d«  I  .  si 
rifle  44*a**e»  eatUaat,  1er.  nioj.n,  A*  1.1 


Tirant d'c.u 4 len* yR  tmW JVW, 
..ia  ..».«J<p'J4\tn,  iO,  j|r  »a>J*.s 
.|i.il'  Cur.a;  uavif.  a  ta  voile,  td*  ».  â  «ta» 

I)ct  brises  mollci  et  «an^bl». 


rte?  e»ril  «battu  la  ekaa»  .  n.».  aa  pin.  pr«»: 

peitu»  i  t.  ,.,Jtc..<  .  ettes»»  impuu  y  a. 
M  .lr  et  hi»  la  clirra.ni  r. 

Alimenté  un  de»  conipJtlimrul»  de 
la  chaudière  par  l'autre. 

Changé  d*  chaudi4cei. 


Du  25  aa  30.  n.rigaé  4  la  «oil*^^ 
joli*  bria*  rlu   plu»  |Hr».  * 
mojeane  5'  4. 


Google 


200 


ANNALES  MARITIMES. 

Ex poii  du  truvenies  de  la 


corrrtk 


a 
9 


a 


1 3  tuai 

14. 

15. 

il. 

•13. 


■i  K 


ta, 

29. 

M. 
31. 
l'jnio 

2. 
5. 

rio. 


Ç  — 

OS  5 


M? 


1, 

h. 

8. 

\9. 

14. 

15. 


5  i:*!!». 


20. 


-  E 


37. 
3  anal. 


4  M» 

fol  5. 

5*5  ï  !  io. 
%  -  5  17 


4\30 
<t 

a  .45 

24 
24 
7 

7  .45 

24 
t  i 

8  ,2i 
-'i 
2) 
1 1  .45 

5 

3  .50 
8  ,10 

24 


5  ,20 
1 1  .40 
18  ,15 

1  ,3U 

14 
24 
1 

0 
14 

7  .30 
II  ,43 

34 

24 

10  ,10 
I  ,30 

4  ,45 
24 
0  ,45 

4  ,30 

20 
M 


luattlic. 


12' 


ia 


14' 


16' 

17' 
11 


10 

20 
21 

22 

23 
21- 


25- 


mi  n« 
à  laquelle 
On  a 


.30' 


4M  y» 


3\40' 


<>\23m 

tnuli 
3k,50  t 


<ik  m. 
10  ta. 


0k 


-a 


W  m. 


midi  45 
3  .50  • 


O'.IV 
7  m. 


cliangéde  inouill. 


26* 
27* 


2S 


3»  .. 
0  t. 


0M5'«. 


5\3lf» 
I  ,15m 


7k,30  . 
'♦•'-JS'.lÔ'n. 


8k  ». 

7  ,30' 


7M5'. 
7  .0  m 


Û\43'i 


8k  t. 

0  .0 


«  m  t. 


20'  .0 
113  .8 

38  ,3 

30  ,1 
141  ,6 

155  ,7 
54  .1 
*4  .7 

141  .0 
63  .4 

47  ,0 
82  .4 
05  .9 
37  .6 
37  .0 

21  ,5 
33  ,3 

156  ,7 


*8fi  ,91 
1)6  ,8 
118  .1 
12  ,0 

78  ,0 
178  .5 

•  •  •  •  • 

52  ,9 
103  .7 

57  .4 
103  ,1 

158  .7 
164  ,7 
150  .6 


982 
160  ,5 
44  ,1 

ni  .0 
150  .0 
r. 


4.4 

4.7 

4.  I 
0.  .1 
5.9 

6.  5 

7.  7 

5.  0 


5.  h 
5. 

5. 

3.  4 
3.  1 
3,  I 
7,  4 

5.  7 

6.  1 
6 


9.  1 

9,  1 

6,  5 
9,  0 

5.6 
7.4 

5.  9 
7.4 

9.  1 

7.  2 

6.  6 
6.9 

7.  8 


CaU 


Jolie  briM  contraire... 


Mm  

PrrMtur  calme . ....... 

Faible  briae  roatieire... 

I'i...|u.-  calme  

Belle  briie  ilo  Irevort. .  . 
Calme  


l'élite  briae  contraire. 
Jolie  Lnae  contraire  . 

Joli*  briae  del-oat,... 
Bonn,  brite  debout.. 
Julie  brut  debout..  . 
Bon  (raii  debout.... 
Calme  


Calme,  briaa  fraïcba,  deb, 
Kaibla  buta  contraire 
CalnM  


Nulle. 


Idtm. 


Idtm  

Mm.  

N'alla,  v «la*  carra»» . 

Goélette»   . . . , 

Toute»  «oilea. ...... 

Nulle  


.Vil I .,  cal.  lai  màla  d'ban 


Guindé,  réulli  loa  «ode» 
Nulla  , 

I *et*NW  .ata>t«a>a>a>*a>ai« 

/dam  

Idtm  


l'itm.. 
Idtm.. 
Idtm.. 


».  a 

6.  7 
6.  6 

8.  9 
7.5 

m  ra4a 
4.  M.r...llr 


Belle  briae  il»  traiera 
Idtm  grand  largua.. . 
Calm.,  bonn.  br  .pl.  praa 
Bail,  mer,  bonn.br.  dab.. 

Belle  briae,  grand  largue. 
Calme,  jolie br..  pl.  pré». 

Calma  

Tréa-faible  

aW»fH  a  .  »  a>  •  •  •  ♦  •  •  •  •  a>  • 

Calme  ............ 


fdtm  

Idtm  

Calma,  pat.  briaa  Jaboul 


Palila  briaa ,  taloM.  . . . 

I"  1 1  <■  |  t  calma........ 

l'alita  briaa,  jolie  briaa.. 

Briaa  molle  du  Iraaere. 

Briaa  trea-feibJc  

oa  opprf.  ...•..,.....« 


'luulr.  ..iile» 


Hunier»,  gocletlaa.. 

N  uilCa  •••••••«>a>*a 

/•.  t  f 1  i  .  ■  •  a  ■  •      •  *>•••*. 

Nulle,  goêletlaa... 

••••■•«««•••«««a 

NuUa  

Tourne  voiles  

.Nulle.... .^^H 
Idtm  


Idtm. 
Idtm. 

Idtm. 


Nulle  

Nulla ,  toalaa  toile». . . , 
Toute*  eoilee  


Idtm  

Utm  v  

l',30  datant  Ca>  U. 


i 
4 


I' 


SCIENCES  ET  ARTS. 
Archimède,  depuis  Brest  jusqu'à  Macao. 


201 


B  a 


» 12  2«et3 


1  7 

3'el  i 

i  8 

4* 

•  n 

3' 

à 

3»  «14 

1  12 

4* 

S 

4* 

y 

V 

ji 

3« 

9 

3* 

0 

3' 

10 

3* 

10 

3" 

1 

r 

u 

s» 

la 

.Vet4- 

j. 

3*  «4* 

19 

13 
14 


U 
11 


4* 
5* 
3«el4* 

0 

3* 
3* 

0 


M  _ 

E  * 

M  ~ 

»-  a 

a  S 


j 


iî 


0.30  m  0,36 

0.56*10.00 

0.60 
0.50 
<\5f.ei0.6'./ 
0.00 


0.69 
0,50 

0.50 
0,56 

0.56 
0,56 
0,56 
0,56 
0,1  « 

0.56 
0,56*10,69 
0,56  et  0,09 


0,69 
0.83 
0.56  et  0.09 
0.115 


129  à  105 
95  i  56 

56.  64 

105  1U4 
114  à  80 
80  4  9( 

96 
65  i  109 

85  »  105 
100.  114 

7C  *  85 
11  4  83 
76  .  95 
83  4  95 
151 

123.  133 
114  à  Ifi. 
142  4  114 


8"  <_ 


80  i  90 
00  4  75 
133  4  60 
208 


0.56  95 
0,564  114 


3*«4*  0.56  40.60 
* 0,56*  0,6'J 

0.60 
0.19 


17 


J- 

r 
y  m 


0.19 
0,19 
0,17 


0.30 
0.39 
0,39 

0.36 
0  0.56  «10.17 


3  , 


4.4 

4 


1 .00 


3.83 

11.00 

4.90 
3.85 
8.40 
8,40 
8,40 
3.00 

8,40 
4,20 

5.00 
8,40 
8,40 
5,60 
4.00 

4,90 
», 
12,50 


72  4  134 

105  80 

80 
153  4  164 

164  4  176 
164  417b 
180  4  101 


97  4  129 
1184  1401 
129»  140 

114 
133  4  191 


2,40 
8.30 
0.30 
2.20 

8,30 
13,60 
2.30 

7.10 

7.80 

7.45 
10,30 

14.70 
14,70 
1(1,95 
2.40 

13,60 
13,00 
4,50 

5.  1 
13,  0 

6.  I 


9 
9 

3.5 

2.5 
14 
12. 

3 

.1 

15. 
5. 

7. 
8.5 
1.0 
3 

i 

o 
i» 


4 
S 

tfl 
4 

7 
22 

15 


10.5 

29.0 
34,5 
50.5 


24.5 
44,0 
24,0 

10.0 
39.3 


1  :  « 
5 

| 

S 

i  i 


eo 
nulle». 

8, 

0.83 

8,04 
13,60 
10,  KO 
18,20 
20.80 
18,07 

17.00 
15,40 

12.52 
9.77 
11.40 

Ma 

10.00 

7.00 
11.67 
12.54 


dan» 
I*  machine. 


kMaaRQTJK 


Brûle  le  clurbon  prit  nu  tap 
I.e  tnarbtnc  fonctionne  bien 


25.20 
20.80 
17,30 

11.14 
11.50 

8.  8 
15. 

7. 
11.53 

11.29 
11.71 
9,22 


9,  9 
10,  6 
H.  o 

lo,  o 

10.  0 


WiLéMa,  p««r  y  mtxum  a»c  «al. 


Le  machin*  fonctionne  bien 
dau»  loule*  te.  partie». 


Le  comboilible  embarqué  aat 

du  boa  chirb.  de  l.i.erpool. 
Tirant  d'eau  aa  départ.  A\  . 
4  .50,  AT.  4  .07. 


A  partir  de  Boa  i  bon  navigue'  au 
plut  prra  avec  belle  brieede 
S.  E.  juacm'aa  calme  de  la 
l'irnr.  le  2  juillet.  Viteaar 
moyenne,  5', 25. 

Dca  MeldiTe*  a  Dctndra-llead 
■at-igné  à  la  toile.  Vilcaee 
moyenne,  4', 7. 


De  Madraa  à  la  Têt*  il' VI. cm 
na«i|rué  «  la  «ode.  \ilc**e 
moyenne,  7',0, 


pu  détroit  de  MaUcea  à  M*, 
aille  fait  route  a  la  .  aile 
Vil****  moyenne ,  6 


ANNALES  MARITIMES. 

Exftosi  dis  iravtrsitt      la  cont  I 


S 

•M 

2 


■ 

o 


Da 

M. ml!. 
I 

Macao. 


l'Jp.,ùt 

20. 

21. 
22. 
23. 


Macao..  21. 

De  Mk«  27. 

à  11 "  ■  a- 

Tigrla,  !  28. 
el  retour.  '  31. 


3  ! 

o 


I0*,25 

4 

24 

21 

20  ,05 

7  .45 
10 

0  .50 
5  ,35 


20* 


Carda 

Ici  frui 
30* 


31- 


Mira» 
à  laquclla  oo  a 


luit 

CD 

marche . 


1*,35  m 


\  .35  m. 

5  ,10m 
4  ,50  m. 


l|Op|M  , 


o'.OS  * 

midi  25 
0  .30  •. 

C  ,30  a. 

10.25  m 


a  c« 
»  a 


143 
191,9 

121.2 

130.4 

148.1 

10 
15 


45 


7.45 
8.0 

5.2 

£>.8 

7,3 


YOILCM. 


Unn  (rail ,  drboul .  plut  prèe. 
Forte  brin  ,  plu»  pris,  grotte 

mer  

Grand  frais ,  gros*-  mer  


l'orlr  brise  ,  plat  prit .  grosse) 


Bou  frais,  largua,  calme. . 


Nullt.  gorletUs,  fauaici 

Goélettes .  b  «aises .  2  ri 
A  U  caps  ,  grands*  voile 
2  rit .  artiaaoa  


Goélette  ,  h  Baiera ,  2  rit 
litm.,  toute*  voilas . . 


Appareillé  de  Lstnmopour  aller  à  Marao  

Us  Macao  a  Boeca-Tigria .  remorqué  U  Cteetwrre  M 

Syrint.  ebaugr  ds  mouillage*  - 


Descendre  Je  IWre-Tigrit  k  Macao. 


GeUIS&M 


L'Arrh, mliU  s  mis   18&00* 

s  as  rendre  d«  Brrsl  à 
Macao. 

Il  e>t  realé  à  la  mer. . . .  120  10 
st  a  raarclie  a  la  vapeur 

pendant   49  1 

Il  a  parcouru   16,i.8S  mil. 

dont   7,101  i  la 

vapeur,  et   9,5b  i  à  la 

voile. 

Vilvese  moyenus  à  la  voile  ,5  1, 


MOIS. 

iicili  d'uliti 
consomme* 
pour  le*  nmuvrineala 
dea  marin  ne*. 

aciu  ■awf.o'it 

à  IVetmaev 

des 
maeJuaaV 

113k.200 
103  ,200 
137  ,600 
88  ,000 
27  ,200 
00  ,100 
IliS  ,000 

S5',S00 
25  .80» 
34  ,401 
22  ,000 
12  ,H00 
16  ,800 
40  .000 

Mars  

Mai  

733  ,1.00 

187  ,600 

Ds  Bresl  1  Cadii  

De  Cadix  à  Gorée  

Ds  Corée  au  cap  do  Bonno-Fjepéranee. 
Du  cap  ds  Bonnc-Espérauec  à  Bou.-bon 

Da  Bouillon  à  Trinauemelé  

Ds  Trini|uemslé  e  Ma, Irai.  ,  , 

Da  la  Télé  d'Acte»  i  Siacapour  

Da  .Si  ne  a  pour  à  Manills.  

De  Mauills  k  Macao  

tscurtion  pria  ds  Macao  

'for  an  


soniai  di  joen» 

de  marcliei 
k  la  vapeur. 

lira»  rafteoe» 
k  la  vapeur. 

Hlltll  tvll" 

4J  18*00- 

700,3 

7.00 

18  16  00 

2,283,3 

5.50 

8  22  00 

1,109,0 

5.04 

3    S  45 

558,4 

7.43 

2  U  30 

450,0 

t-.i- 

3  11  30 

570,1 

7.10 

2  16  00 

402,7 

7.32 

4  23  15 

747,1 

•*7« 

e 

r.5.0 

m 

49    4  00 

7,103,9 

6.49 

[le 


r 


- 


SCIENCES  ET  ARTS. 

.IrchimMe ,  depuu  Brest  jusqu'à  Macao. 


203 


M  4 

p 
N 

■a  4 

i 

l 


s 

* 

S  r 

■  •* 

o  * 

m  Cm 

i 


11  413 
10»  12 

10  4  7 

68  4  14 

11  4  18 

12  4  15 

12  1  13 

12 
14  t  15 


e 

S  ! 


4**»  0 
*• 

r 

2»el4' 

0 

2*«  0 
2'atO 
2« 


o 


a 


0,  eu 

0,  00 

0,  30 

0,  3V  0,  00 
0,173 


0,  30  0,  17 
0,131  Ô,i62 


il 
:  s 


140  4  88 

00  4  80 

108  i  75 

151  4  75 
203 


5.0 
5  ,0 


■  c* 

o 


15,75 

11,10 

11,04 

14,74 
15,04 

10,00 

10,00 
3,20 
12,80 


4.3 
3,5 
3,5 

3,8 

7,4 

3,0 

U9 
7.5 
2.50 


Si 


_  =  — 
f  ■  - 


o 


ir.  o 

17  .45 

11  ,27 

9  .50 
10  ,10 


>  . •  vl  «r>  ;  - 

dlDI 
I*  un-!  ni' 


La  inirbin* 
fonctionne  bien 
daoi  toute»  Kl 
partir*. 


BIM1HQCI*. 


I'iim  lo)<  Ici  > 
on  De  donnant  qur peu 
tir  |  ihoi  .  <•  a  la  ma- 
chine, eani  qu'il  rn 
réiull*  une  dirnmu- 
tiou  irntiblc  pour  la 
«it€**c  du  satire. 


1.A1RAGE. 


pour 
'•clair*** 
M  «ou  tu. 

al  il»  mrLoréi 

as  irai.nl 
dm  mécanicien! 
•H  lu  artlotifra. 

ici?  bx  nia 

pour  le  |rraiu>gc 
tira 

pikloB»  à  Tapeur. 

»tir  la  rata 

pour  l'entretien 
ilea  pièce* 
1'  machior*. 

2O»,850 
16  ,800 
10  ,800 
15  ,500 
5  .500 
12  .400 
21  .800 

4,,800 

3  .500 
5  ,300 

4  ,«00 

5  ,400 
0  .000 
3  ,600 

Nil \1 00 
116  ,100 
154  .600 
00  ,000 
30  ,000 
74  ,700 
160  ,000 

0'.700 
7  ,700 

6  ,800 

7  ,300 

8  ,600 
6  .500 

18  ,700 

12  .'.50 

33  .700 

816  .300 

18  ,700 

BICITTII  Dt  cui»»oj. 

Ettatant  4  bord  au  d*|>ait 

d*  l,i.  -t   200  too. 

Rer^i  4  Cadii ,  I*  4  mm. .  200 
ller,u  à  Gorr"  .  le  24  mari.  130 
Hee,u  à  la  bai*  dt  la  Tal>l< , 

le  1 1  mai   200 

lleçu    à    Triaqueinale,  la 

13  juillet   151 

Reçu     a     S ne* pour,  la 

8  août   70 

Total   051 

H  rata  ni  i  bord  4  Macao.  .  45 
I  i  '  i  •  i  en  i..  .ni. . . 


oaiiao* 
la  aaachiae. 

cm» ici  lariorà 

à  allumer 

pour 

mettra  rn  marrhe. 

caillot 
da  la  catsïn* 
et  da 
la  forgr. 

TOTirr. 
da  charbon . 

■icaaatLLU. 

■irici  HKMM 
pouf  un  tonneau 
de 

57*  1 
103  7 
01  3 

43  4 

44  5 
50  5 
58  S 
87  7 
20  0 

6  0 
0  0 
5  3 
5  3 
2  0 
2  V 
8  4 
2  4 

i  " .  nVH  al  £ 

5  38 
3  07 
3  80 

«t 

3  60 

4  00 

i 

107' 0 

00  7 
204  1 
101  8 

54  5 
40  » 
06  2 

01  2 
71  1 
32  4 

56' 
-  300 
100 

45 

44 
150 
142 
244 

51 

m 

14  34 
13  01 

>       13  00 

15  75 
10  02 
10  04 

10  30 

11  88 

# 

t»  5 

37  h 

23  20 

808  3 

1.102 

12  60 

dû  by  Google 


20'j 


ANNALES  MARITIMES 


N*  20.  —  IxsTRVCTioys  nautiques  sur  l'atterrage  et  la  miviijaltun  de  lu 
l'Iula  .  par  M.  L'ilino.\  DU  Hboss.ay  .capitaine  tic  corvette ,  eiminuindanl 
le  brick  le  Cuirassier 

La  navigation  de  la  Plata  n'inspire  plus  autant  de  crainte 
depuis  les  travaux  hydrographiques  exécutés  par  le  pilote  don 
Benito  Aizpurua,  et  plus  tard  par  M.  Barrai,  commandant  la  cor- 
vette r Emulation;  cnlin  le  long  séjour  des  bâtiments  de  guerre 
français  chargésdu  blocus  des  côtes  argentines,  et  le  grand  déve- 
loppement du  commerce  dans  cette  belle  partie  de  l'Amérique 
du  Sud  ont  aussi  beaucoup  contribué  à  mieux  faire  connaître  ce 
fleuve.  Les  bâtiments  remontant  à  Buenos  Ayres  trouvent  des 
pilotes  à  Montevidéo,  ainsi  que  sur  un  bâtiment  mouillé  à 
quelques  milles  dans  le  N.  E.  de  la  pointe  de  l'indio1. 

Chaque  saison  amène  des  vents  particuliers  ;  les  courants  et 
les  vents  conservent  1  eaucoup  de  relations  entre  eux  ,  aussi  sou- 
vent peut-on  prévoir  d'où  viendra  le  vent,  par  la  direction  que 
suit  le  courant,  si  toutefois  des  orages  ne  viennent  pas  troubler 
ces  lois  ordinaires,  et  présenter  des  phénomènes  tout  à  fait 
contraires  à  ce  qui  se  passe  quand  rien  ne  vient  changer  le 
cours  de  la  nature. 

L'embouchure  de  la  Plata  est  entre  le  35*  et  le  36*  degré  de 
latitude  S.,  et  s'étend  du  cap  Sainte-Marie  au  cap  Saint-Antoine. 
La  direction  de  ce  fleuve  est  à  peu  près  le  N.  O.  ~  O.  et  Je 
S.  E.  -j-E.  sur  un  espace  d'environ  5o  lieues;  il  prend  son  nom 
au  conll uent  des  deux  grandes  rivières  l'Uruguay  et  le  Parana. 

Nous  ne  parlerons  ici  que  du  fleuve  proprement  dit ,  qui  jus 
qu'à  présent  est  la  seule  partie  fréquentée  par  le  commerce  et 
les  bâtiments  de  guerre  étrangers. 

Dans  la  Plata,  sur  la  côte  du  N.,  ou  Bande-Orientale,  appar- 
tenant à  la  république  de  l'Uruguay,  se  trouvent  les  ports  de 
Maldonado,  San-Felipe  de  Montevidéo ,  la  colonie  del  San-Sacra- 
mento,  enfin  le  mouillage  des  îles  de  Hornos.  à  l'entrée  du  canal 
de  Martin-Garcia. 

Sur  la  côte  S.,  appartenant  à  la  république  Argentine,  on 
rencontre  l'Ensenada  de  Barragan,  et  Buénos-Ayres,  capitale  de 
la  république.  11  y  a  encore  sur  cette  côte  plusieurs  endroits  où 

1  O  bâtiment  hisse  ordinairement  un  l'eu  pendant  la  nuit;  cependant  il  ne 
faut  pas  y  compter. 
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vont  les  caboteurs  d'un  faible  tirant  d'eau,  le  Rio  de  Tugu , 
et  le  Rio  Salado,  dans  la  baie  de  San-Borombon ,  mais  ce  sont 
des  mouillage  dangereux.  Enfin  plus  haut  dans  le  fleuve,  près 
du  banc  Chico,  se  trouve  l'Aroyo  de  l'Atalaya. 

CÔTB  DU  NORD. 

Les  terres  de  la  côte  N.  sont  hautes;  souvent  on  aperçoit 
dans  l'intérieur  des  montagnes  élevées,  tandis  que  celles  du  S. 
sont  presque  partout  tellement  basses,  que  l'on  voit  les  arbres 
avant  de  les  découvrir,  ce  qui  en  rend  la  reconnaissance  très- 
difficile. 

Du  cap  Sainte-Marie  à  Maldonado,  la  côte  gît  E.  N.  E.  et 
O.  S.  0.,de  ce  port  à  Montévidéo  E.  etO.,  puis  ensuite  elle  in- 
cline vers  le  N.  et  court  à  l'O.  N.  0.  jusqu'aux  îles  de  Hornos. 

On  rencontre  sur  cette  côte  quelques  anses  et  quelques  enfon- 
cements de  la  côte,  dans  lesquelles  les  fonds  sont  généralement 
mauvais  ;  on  ne  doit  y  mouiller  que  quand  il  est  impossible  de 
faire  autrement,  et  lever  l'ancre  dès  qu'on  le  peut. 

La  côte  vue  de  quelques  milles  parait  souvent  de  sable; 
presque  toujours  elle  est  de  roche.  Il  y  a  aussi  quelques  pointes 
et  des  bancs  qui  s'étendent  un  peu  au  large,  et  sur  lesquels  la 
mer  est  souvent  grosse,  surtout  avec  le  vent  de  la  partie 
du  S. 

CAP  SAINTE-MARIE. 

Le  cap  Sainte-Marie  est  une  pointe  basse  située  par  34°  3o/ 
latitude  S.  et  56°  3o'  longitude  O.  Il  est  assez  difficile  à  recon- 
naître: il  faut  en  être  près  pour  distinguer  les  deux  petites  îles 
de  Paloma  et  de  Tuna,  qui  se  confondent  avec  la  terre  lorsqu'on 
les  relève  à  l'O.;  niais  alors  on  distingue  le  cap  :  c'est  une  pointe 
rocheuse  et  noire,  avec  une  tache  blanche  au  N.  et  une  au  S. 
La  meilleure  remarque  dans  cette  position  est  la  direction  des 
terres  qui  courent  à  TH.,  dans  le  S.  du  cap,  tandis  que  dans  le 
N.  elles  courent  presque  N.  et  S. 

A  6  milles  au  N.  de  ce  cap  il  y  a  une  maison  avec  des  arbres 
dans  le  N.  ;  elle  est  au-dessus  d  une  pointe  facile  à  reconnaître, 
parce  qu'elle  se  trouve  au  milieu  d'une  plage  de  sable:  c'est  la 
pointe  S.  de  la  fausse  baie  dont  la  côte  est  de  sable  blanc.  Il  faut 
être  à  moins  de  quatre  lieues  du  cap  Sainte-Mario  pour  le  voir  ; 
par  sa  latitude,  à  9  milles  de  distance ,  la  sonde  donne  12 
brasses  (19  mètres)  fond  de  sable  et  coquilles. 
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l'OINTE  DK  MAI  DONADO. 

A  28  milles1  à  l'O.  2  J°  S.2  du  cap  Sainte-Marie,  on  voit  la 
pointe  de  Maldonado,  sur  laquelle  il  y  a  une  maison  Manche 
avec  quelques  arbres;  rette  pointe  est  formée  de  roches  plus 
foncées  et  plus  élevées  que  le  reste  de  la  côte,  qui  est  blanche 
et  basse;  on  peut  l'approcher  à  3  milles,  la  sonde  donne  9  brasses 
(i4  à  i5  mètres),  sable  et  coquilles;  plus  près  le  fond  est  de 
roches. 

ÎLE  de  l  onos. 

Le  milieu  de  Pile  de  Lobos  est  par  35°  1'  latitude  S.  et  67° 
1.4'  longitude  occidentale  à  !\2  milles3  dans  l'O.  3i°S.  du  cap 
Sainte-Marie,  à  \  b  milles*  au  S.  4i°  O.  de  la  pointe  de  Mal- 
donado. 

Du  large  il  est  souvent  difficile  de  la  reconnaître;  seulement 
son  éloignement  de  la  cùtela  rend  plus  apparente  que  les  terres 
qui  avoisinent  Maldonado.  L'île  de  Lobos  n'est  pas  élevée;  on 
peut  l'apercevoir  de  12  milles.  Elle  paraît  d'abord  unie,  mais 
en  s'en  rapprochant,  on  voit  que  le  milieu  est  plus  bas  que  les 
extrémités.  Il  est  dangereux  de  l'approcher  dans  TE.,  car  dans 
cette  partie  il  y  a  un  banc  de  roches  à  fleur  d'eau  qui  s'avance 
à  peu  près  à  un  mille.  Presque  ii  l'extrémité  de  ce  danger  on  voit 
une  roche  ronde  élevée  de  plusieurs  pieds  au-dessus  de  la  mer. 
Dans  toutes  les  autres  parties,  l'île  de  Lobos  est  accessible  aux  em- 
barcations, pour\  u  qu'on  ait  soin  d'aborder  à  la  côte  sous  le  vent. 

Le  passage  entre  Lobos  et  la  pointe  de  l'E.  est  sain,  il  n'y  a 
point  de  dangers;  mais  les  courants  y  sont  très-violents  et  pres- 
que toujours  la  houle  y  est  forte  et  porte  à  terre;  le  fond  y  est 
de  mauvaise  tenue.  On  prétend  que  des  loups  marins  annoncent 
l'approche  de  cette  île:  cela  ne  doit  être  que  dans  la  saison  où 
ces  animaux  viennent  à  terre. 

MALDONADO. 

La  baie  de  Maldonado  est  à  5o  milles  environ  du  cap  Sainte- 
Marie;  entre  ces  deux  points  la  terre  est  inégale.  De  3  à  à  lieues 
au  large,  elle  parait  formée  de  dunes  blanches;  lorsque  le  temps 
■**st  clair  on  distingue  des  montagnes  dans  l'intérieur. 

'  20  à  30  millet  suivant  In  carte  de  M.  Barrai.  B.  D- 

*  Le»  airs  de  vent  sont  corrigés  de  12*  variation  N.  E. 

J  44  mille»  sur  la  carte  de  M.  Barrai.  B.  D. 

*  1 0  milles  suivant  M.  BorraJ.  B.  D. 
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La  tour  de  Maldonado  est  située  par  34°  53'  latitude  S. 
et  .r>7°  19'  longitude  occidentale.  La  haie  a  5  milles  de  large  de 
la  pointe  de  l'E.  à  celle  de  la  Baleine;  elle  est  ouverte  aux  vents 
de  S.  0.,qni  y  occasionnent  une  mer  très-grosse;  cette  rade  ne 
serait  pas  tenahlc,  surtout  en  hiver,  sans  la  petite  ile  de  Goriti, 
qui  meta  l'abri  les  bâtiments  mouillés  entre  elle  et  la  terre. 

Le  meilleur  mouillage  est  quand  on  relève  la  pointe  N.  de 
Cïorili  au  S.  220  O.,  celle  de  la  Baleine  à  l'O.  200  N.,  on  y  est 
par  28  pieds  (9  mètres)  d eau ,  fond  de  sable  gris,  assez  bonne 
tenue.  Plus  en  dedans  on  serait  trop  près  de  la  côte,  ou  du  banc 
a  l'E.  de  la  pointe  N.  de  Goriti ,  sur  lequel  il  ne  reste  que  1  5  pieds 
9)  d'eau.  Ce  banc  a  été  occasionné  par  un  vaisseau  anglais 
coulé,  qui  se  perdit  dans  l'expédition  faite  par  l'Angleterre 
contre  la  Plala  en  180G.  Peu  à  peu  le  sable  et  le  gravier  en  ont 
recouvert  les  débris;  le  fond  en  est  très-dur;  la  lance  n'y  peut 
pénétrer. 

11  y  a  deux  passes  pourentrer  dans  cette  baie,  uncà  l'E.  l'autre 
à  10.  de  Goriti  :  c'est  par  cette  dernière  que  l'on  doit  entrer. 
La  première  est  étroite,  et  son  entrée  S.  est  obstruée  par  les 
deux  bancs  de  l'E.  et  de  Parker;  sur  celui  de  l'E.  il  n'y  a  que 
la  pieds  (3m,9)  d'eau;  sur  le  second  il  y  en  a  221  (7°\i). 

Quoique  dans  cette  passe  il  y  ait  de  3o  à  /io  pieds  d'eau  (en- 
viron 10  à  i3  mètres) ,  j'engage  à  ne  pas  y  donner,  surtout  avec 
un  bâtiment  un  peu  grand,  car  dans  l'E.  de  Goriti  elle  devient 
éiroite.  On  m'a  assuré  que  dans  les  forts  vents  du  S.  la  mer  brise 
partout  dans  ce  canal. 

Par  la  passe  de  l'O.,  il  n'y  a  que  le  banc  de  Goriti  dont  on 
doive  se  défier  :  il  reste  à  l'O.  35°  N.  de  la  pointe  N.  O.  de  Goriti, 
a  la  distance  d'un  demi-mille;  sur  le  haut  de  ce  banc,  il  y  a 
1 7  pieds  d'eau  (5",5). 

Dans  toute  la  partie  O.  de  la  baie  on  peut  approcher  la  terre; 
du  reste  la  côte  est  saine  partout  ..excepté  à  la  pointe  de  la  Ba- 
leine où  il  y  a  des  roches  qui  s'avancent  tout  au  plus  à  un  demi- 
mille2. 

1  Sur  le  plan  <lc  la  rade  de  Maldonado  levé  en  1831  par  M.  Le  Bourguignon 
Duperré,  sous  les  ordres  de  M.  Barrai,  on  trouve  le  sommet  du  banc  de  l'E. 
indiqué  par  des  croix,  ce  qui  indiquerait  que  ce  sommet,  dont  on  n'a  pas  eu  le 
lirassiage.  vient  presque  à  fleur  d'eau.  Il  y  a  au  reste  une  sonde  de  9  pieds  seu- 
lement sur  le  plateau. 

»  (I  y  eo  a  également  a  la  pointe  qui  est  daus  l'K.  a  un  mille  et  demi  de  I» 
pointe  de  la  Baleine.  B.  D. 
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Au  N.  <lu  mouillage  il  y  a  un  endroit  ou  Ton  peut  faire  de 
bonne  eau,  mais  il  est  souvent  très-diflicile  d'y  aborder,  à  cause 
du  ressac,  qui  presque  toujours  est  très-fort  sur  cette  plage. 

Autrefois  l'île  de  (ioriti  était  Tortillée,  aujourd'hui  tout  y  est 
en  ruine. 

De  Maldonado,  on  aperçoit  dans  le  N.  E.  les  hautes  montagne* 
de  Las  Animas  et  du  Pain-de-Sucre. 

Entre  la  pointe  de  la  Haleine  et  celle  des  Pierres-Noires,  on 
ne  trouve  aucun  mouillage.  11  ne  faut  pas  aller  trop  près  de  la 
cote,  quoique  tous  les  dangers  en  soient  voisins;  les  seuls  qui 
s'en  éloignent  sont  les  bancs  d'Afilar  et  de  Solis .  surtout  le  der- 
nier, qui  en  est  à  h  milles,  et  dans  le  S.  O.  de  la  Sierra  de  Las 
Animas. 

A  l'O.  de  la  pointe  de  Las  Piedras  et  au  N.  de  l'île  de  Flores 
on  trouve  la  grande  plage  de  SantaRosa.  La  côte  est  basse  et 
parait  de  sable,  tandis  qu'elle  est  de  pierre.  Souvent  des  bâti- 
ments obligés  de  faire  cote  ont  choisi  cette  plage,  la  croyant  de 
sable ,  et  presque  toujours  les  malheureux  équipages  ont  péri. 
Sur  toute  cette  côte,  avec  les  vents  de  l'E.  au  S. .  la  mer  est  très- 
grosse  et  les  courants  portent  avec  force  a  lerre. 

fl.F.  DE  FLORES. 

L'ile  de  Mores  reste  a  10.  ô°  N.  a  06  milles  de  Lobos;  son 
gisement  est  N.  E.  et  S.  O.  Elle  est  un  peu  plus  élevée  à  ses 
extrémités  qu'au  milieu,  qui  est  ti  cs-bas.  C'est  sur  son  extrémité 
S.  O. ,  élevée  de  io  à  i3  mètres  au-dessus  de  l'eau,  qu'est  cons- 
truit un  phare  a  éclipse.  On  peut  apercevoir  Flores  à  4  lieues  de 
dessus  le  pont  d'un  navire,  lorsque  le  temps  est  clair;  de  nuit, 
le  feu  se  voit  de  5  ou  G  lieues. 

Au  S.  il  y  a  de  l'eau  à  toucher  la  terre1;  dans  le  N.  il  y  a  un 
banedenx  hequisetenda  un  mille;  à  l'O.  i7°S.,à  trois  quarts  de 
mille,  il  y  a  aussi  un  plateau  de  roche  sur  lequel  il  reste  22  pieds 
(7"\  1)  d'eau.  Partout,  excepté  sur  ces  bancs,  il  y  a  bon  mouillage 
à  peu  près  par  0  brasses  (<jD\7)  fond  de  vase. 

En  venant  du  S.  E.,  on  peut  voir  au  dessus  de  Flores  la  terre 
blanrhe  de  l'extrémité  O.  de  la  plage  de  Santa-Rosa,  et  la  pointe 
de  Carrelas.  Dans  le  N.  O.  et  l'O.  N.  0.  de  Flores,  près  de  la 
terre,  sont  les  deux  bancs  du  Buceo  et  de  Carrelas. 

1  l.a  tari»  ilv  M.  Itarral  (  atlerrai^'S  de  Monti'videV  jvirte  «tes  roclies  et  do* 
bmaulA  liait*  !<•  .s.  «le  Florr»,  à  jh  u  dp  distance  dp  Irrn  B.  D. 
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11  vaut  mieux  passer  au  S.  que  dans  le  Y  de  cette  ile,  car 
dans  ce  dernier  passage  le  courant  est  violent ,  et  il  pourrait  se 
faire  que  l'on  fût  contraint  de  mouiller. 

Ail  milles  et  demi  à  10.  3°  N.  de  Flores,  est  située  la  pointe 
Brava,  qui  est  basse  et  entourée  île  roches  qui  s'avancent  un  peu 
au  large;  cette  pointe  est  dangereuse;  et  l'un  doit  en  passer  loin 
pendant  la  nuit. 

SAX-KEMPE  DE  MONTEVIDEO. 

Après  avoir  doublé  la  pointe  Brava,  à  3  milles  dans  le  N. 
33°  O.  on  trouve  le  poi  t  deSan-Kelipc  de  Montévidéo,  dont  l'en- 
trée est  entre  la  pointe  Saint-Joseph  et  celle  du  Cerro.  C'est  sur 
la  première,  qui  est  une  presqtl île ,  qu'est  bâtie  la  ville  de  Mon- 
tevideo, par  34°  bA'  Ut,  S.  et  ô8*  33'  longitude  O.  Ces  deux- 
pointes  gbsent  presque  E.  et  O. ,  et  sont  éluignées  l'une  do 
l'autre  de  2  milles  et  demi. 

La  pointe  du  Cerro  est  au  S.  du  Cerro  de  Montevideo,  qui 
est  élevé  de  îôo  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  On  a 
construit  uu  feu  tournant  sur  son  sommet;  mais  il  ne  faut  pas 
compter  sur  ce  feu ,  tant  il  est  en  mauvais  état  ;  et  souvent  même 
aussi  on  ne  l'allume  pas.  Les  deux  pointes  de  l'entrée  sont  entou- 
rées de  roches;  mais  (elles  de  la  pointe  Saint-Joseph  savane  ut 
peu  au  large.  A  l'O.  de  ces  roches,  on  a  placé  une  balise  qui  sert 
à  indiquer  une  carcasse  de  navire,  et  qu'on  laisse  à  tribord  en 
entrant.  Les  roches  de  la  pointe  du  Cerro  s'étendent  à  plus  d'un 
demi-mille  dans  le  S.  On  les  appelle  Piedras-Blancas. 

L'îlot  de  Ratones,  situé  dans  le  N.  O.  de  la  baie,  est  entouré 
d'un  haut-fond;  bien  fortifié,  il  rendrait  diilicilo  l'attaque  de 
l'intérieur  du  port  de  Montévidéo.  H  y  a,  dans  l'intérieur  de  ce 
port,  deux  petits  bancs  de  roches  sur  lesquelles  les  petits  bâti- 
ments peuvent  toucher.  Il  y  a  peu  d'eau  dans  toute  son  étendue  i 
à  feiitrée,  3  brasses {  et  3  brasses  (5", 7  et  ^o);  en  dedans  il 
yen  a  moins.  Devant  l'endroit  appelé  Banos  de  lus  Padres  ,  il  v  a 
un  tn>u  de  3  brasses  à  3  brasses  A ».  Le  mouillage  y  est  bon ,  et 
l'on  y  est  bien  abrité  parla  pointe  Saint-Joseph;  malheureuse- 
ment on  n'y  est  pas  en  apjwieillage,  et  souvent  on  peut  être  em- 
pêché de  sortir  par  les  basses  eaux.  Partout  le  fond  est  de  vase 
molle,  de  sorte  que,  si  uu  bâtiment  échoue  ,  il  ne  se  fait  pas  de 
mal .  même  avec  les  vents  de  S.  E.  et  de  S.  O.,  qui  occasion- 
nent une  forte  houle  dans  la  baie.  Avec  grand  vent  du  S.  E.  et 

'  On  ne  trouve  pas  ce  nom  ui  ce  fond  sur  tu  carte.  B.  D. 

Tome  I.  —  1845.  14 
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de  TE.,  ta  courant  y  est  violent  et  la  mer  monte  rapidement. 
Presque  toujours,  avant  que  le  vent  ne  soit  tombé,  le  courant 
ressort  avec  tant  de  violence,  qu'il  fait  venir  les  bâtiments  en  tra- 
vers à  la  houle ,  ce  qui  les  fatigue  beaucoup.  Avec  beau  temps , 
il  y  a  flot  et  jusant,  mais  rien  de  régulier;  la  marée  monte  et 
descend  de  2  à  !\  pieds.  Avec  de  grands  vents  du  N.  à  KO.,  la 
rivière  baisse  beaucoup;  il  y  a  des  exemples  de  baisses  de  plus 
de  12  pieds  (  3°', 9  ).  Ou  aflburrhe  S.  E.  et  N.  O.  Le  fond  est  de 
vase  tellement  molle,  qu'il  faut  mettre  de  longues  louées  dehors 
pour  ne  pas  chasser,  72  brasses  de  chaque  bord.  Les  bâti- 
ments d'un  faible  tirant  d'eau  peuvent  aller  eu  dedans;  ceux 
de  1/1  à  i5  pieds  (/r,f>  à  4", 9)  ne  peuvent  entrer  que  jusqu'à 
relever  la  pointe  Saint  Joseph  au  S.  E.  {  E.  ;  encore  là  sont-ils 
Souvent  échoués.  Ceux  d'un  plus  grand  tirant  d'eau  restent  en 
dehors;  ils  seront  à  un  bon  mouillage  par  22  pieds  (  7",i)  d'eau, 
fond  de  vase  molle,  en  relevant  leCcrroauN.  23°0.,  la  pointe  Saint- 
Joseph  au  N.  Ô2SE„  et  la  cathédrale  au  N.  58°  E.  Si,  dans  la  saison 
des  vents  de  S.  E.,  on  se  trouvait  trop  près  de  Las  Piedras-Blancas, 
on  pourrait  mouiller  relevant  le  Cerro  au  N.  23*0.,  la  cathédrale 
au  N.  46"  E  ,  la  pointe  Brava  au  N.  85°  E.;  mais  on  serait  plus 
éloigné  de  la  terre ,  et  le*  communications  en  deviendraient  d'au- 
tant plus  difficiles. 

En  venant  à  Montévidéo  par  un  temps  clair,  on  peut  voir  le 
Cerro  à  12  lieues  de  distance.  Au  S.  de  cette  montagne,  dans 
une  petite  baie  de  sable  qui  est  au  N.  N.O.  de  Las  Piedras-Blancas. 
on  peut  faire  facilement  d'assez  bonne  eau  en  creusant  des  puits. 

La  ville  de  San-I'elipe  de  Montévidéo,  bâtie  sur  une  presque 
île,  était  autrefois  fortifiée;  aujourd'hui  elle  est  ouverte  de  tous 
les  côtés ,  sans  aucune  défense  ;  il  n'y  a  qu'un  seul  fort  armé  de 
quelques  pièces  de  canon  sur  la  pointe  Saint- Joseph. 

Lorsque  le  pays  est  tranquille,  les  bâtiments  trouvent  beaucoup 
de  ressources  dans  cette  relâche,  soit  pour  s'y  réparer,  soit  pour 
se  ravitailler.  Ce  qu'ils  ont  à  redouter,  c'est  la  désertion  dans  leurs 
équipages,  car  l'embauchage  y  estorganisé  sur  unegrande  échelle. 

SAINTE-LUCIE. 

L'entrée  de  la  rivière  de  Sainte-Lucie  est  à  une  dizaine  de 
milles  à  TE.  de  Montévidéo  ;  elle  est  encombrée  de  bancs  :  il  n'y 
a  que  les  caboteurs  qui  puissent  y  pénétrer.  Entre  Montévidéo 
et  Sainte-Lucie,  on  trouve  la  roche  de  laPanella,  indiquée  au- 
trefois par  une  baliso  qui  n'existe  plus.  C'est  une  roche  preque 
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à  fleur  d'eau, située  par  34°  55'  latitude  S.,  et  58°  â&'  longitude 
O.  On  est  sur  la  partie  la  plus  haute  lorsqu'on  met  dans  le 
même  alignement  la  pointe  Das  Yeguas  et  les  lours  de  la  cathé- 
drale1, relevant  la  pointe  de  l'Kspinillo  au  N.  |N.  E.  à  5  milles. 
Quand  la  rivière  est  basse,  cette  roche  occasionne  un  grand 
remous  qui  la  fait  bien  reconnaître. 

Je  ne  dirai  rien  du  canal  qui  est  au  nord  du  banc  d'Or tiz  :  il 
n'y  a  que  les  petits  navires  qui  y  passent.  Vers  son  extrémité 
N.  O.  il  devient  très-étroit,  et  les  roches  Das  Pipas,  qui  sont 
presque  au  milieu ,  rendent  le  passade  dangereux. 

C'est  dans  ce  canal  que  l'on  va  faire  l'eau  quand  on  est  pressé; 
on  la  trouve  douce  plus  ou  moins  haut  dans  la  rivière,  suivant 
les  vents  régnants;  il  est  rare  quelle  ne  soit  pas  bonne  par  le 
travers  de  la  pointe  de  Jésus-Maria.  Pour  se  rendre  là,  outre  la 
Panella,  il  faut  se  délier  des  bancs  de  Sainte-Lucie  et  des  fia- 
rancas-de-San-Gregorio2,  qui  s'étend  au  large.  Si  on  remontait 
plus  haut  que  la  pointe  de  Jésus-Maria,  il  faudrait  porter  la 
plus  graude  attention  à  un  banc  de  sable  situé  à  à  milles  dans 
10. ,  quelques  degrés  N.  de  cette  pointe  il  ne  reste  dessus  que 
i  3  pieds  d'eau. 

COLON  I A  M  l.  SANSACIWMENTO. 

En  sortant  du  canal  du  Nord,  on  trouve  le  port  de  la  Colo- 
nia  del  Sau-Sacramenlopar  34°  28'  latitude  S.,  et  Go°  1 1' longi- 
tude O.  C'est  un  bon  port  dont  l'entrée  est  rendue  difficile 
par  quatre  îlots  entourés  de  bancs,  Farallon  ,  Sau-Gabriel  et  les 
deux  Lopy.  Un  bâtiment  de  là  pieds  (4m.5)  de  tirant  d'eau 
ne  peut  guère  y  eulrer  que  vent  sous  vergues. 

1  M.  Barrai ,  dans  ses  renseignements  sur  le  Rio  de  la  Plata ,  donne  la  même 
marque  pour  ce  liant  ;  cependant,  suivant  sa  carte  des  atterrages  de  Montevideo, 
le  sommet  de  ce  danger  se  trou\e  dans  la  direction  des  lours  de  la  cathédrale  par 
ie  roclier  appelé  Picdra-Ulanca ,  et  non  par  la  pointe  Das  Yeguas:  il  est  par- 
conséquent  au  S.  de  cette  direction.  B.  D. 

*  Ce  banc  n'est  pas  marqué  sur  la  carte  de  M.  Barrai  ;  nous  supposons  que 
c'est  celui  sur  lequel  la  frégate  américaine  Potomae  0  touché  en  1839.  Pen- 
dant les  onze  jours  qu'elle  resta  échouée,  le  plus  faible  brassia^e  fut  de 
12  pieds  anglais  (3",6),  et  le  plus  fort  de  18  pieds  (i",3),  le  jour  00  elle 
fut  raflouée.  La  surface  de  ce  banc  était  formée  de  sable  mouvant  de  couleur 
claire;  mais. a 3 pieds  au-dessous, le  fond  était  de  vase  et  de  coquilles. Ce  banc 
se  trouve  sur  la  route  des  navires  qui  renioulent  le  cote  nord  de  la  rivière  |>our 
aller  faire  de  l'eau  à  la  pointe  Sainte-Marie.  Du  point  ou  était  échoué  le  PoUy 
mac,  le»  relèvements  vrais  de  Sainte-Marie  et  du  ravin  de  San-Grcgorio  et 
de  Sainte-Lucie  étaient  le  N.  O  et  le  N.  K.  Purdy.  3*  édition.)        B.  D. 
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Le  meilleur  passage  est  au  S.  de  San-Gabriel  et  deFarallon. 
En  venant  du  S.  à  quelques  milles  au  large,  on  distinguera  faci- 
lement ces  deux  îlots  et  la  ville  de  la  Colonia,  bâtie  sur  la  pointe 
de  SanPcdro-Alcantara. 

On  ralliera  Farallon,  passant  à  \  mille  au  S.  de  cet  îlot  par 
17  pieds  d'eau,  fond  de  vase;  on  fera  2  milles  à  TE.  260  N.;  ce 
qui  fera  passer  à  5oo  mètres  de  San-Gabriel.  Lorsqu'on  relè- 
vera la  pointe  E.  de  cette  île  par  la  pointe  O.  de  la  plus  occi- 
dentale des  Lopez ,  on  sera  alors  par  1 7  pieds  d'eau ,  fond  de 
vase  1  ;  on  mettra  le  cap  à  l'E.  Plus  en  dedans,  le  fond  augmente; 
dans  la  route  à  l'E. ,  on  trouvera  de  18  à  22  pieds  d'eau  (  5"  .8 
à  jm,i  ).  Lorsque  la  sonde  rapportera  ce  dernier  brassiage,  la 
pointe  E.  de  San-Gabriel  restera  à  l'O.  180  N.;  il  faudra  alors 
venir  le  cap  au  N.  ^o°E.,  puis  aller  mouiller  par  2  4  pieds  (7",8) 
d'eau,  fond  de  graviers  à  boo  mètres  de  la  ville,  dont  la  pointe 
sud  restera  à  l'E.  3°  S.,  et  à  2  milles  environ  de  la  pointe  de 
San-Gabriel  restant  dans  l'O.  90  S.  Si  l'on  se  trouvait  trop  près 
de  la  ville,  on  pourrait  mouiller  plus  à  l'O.  Avec  le  plan  par- 
ticulier, il  sera  facile  de  prendre  le  mouillage  que  l'on  voudra. 

It.ES   DE  HORNOS. 

Le  mouillage  des  lies  de  Hornos  est  à  5oo  mètres  dans  le  N.  N. 
O.  de  la  plus  occidentale  de  ces  trois  îles,  par  20  pieds  (6",5  ) 
d'eau,  fond  de  vase.  On  peut  y  couper  facilement  du  bois  à 
brûler. 

Je  crois  qu'une  frégate  danoise  a  touché  sur  une  roche  dans 
ces  parages;  elle  n'est  marquée  sur  aucune  carte,  et  je  ne  la 
connais  pas. 

Après  avoir  passé  les  îles  de  Hornos, on  entre  dans  le  canal  de 
Martin-Garcia ,  qui  conduit  à  l'Uruguay  et  au  Parana.  Il  y  a  deux 
passes,  celle  du  nord  appelée  Canal  de  l'Enfer,  à  cause  des  vio- 
lents courants  qu'on  y  éprouve;  les  petits  lùtiments  seuls  peu- 
vent y  passer;  les  grands  fréquentent  celle  du  S.,  qui  est  étroite 
et  tortueuse.  Depuis  que  les  bouées  ont  été  enlevées,  cette  passe 
est  devenue  très-oUflicile:  rarement  les  bâtiments  la  franchissent 
sans  sechouer  sur  un  côté  ou  sur  l'autre. 

1  En  allant  du  Farallon  vers  l'île  San-Gabriel ,  on  pourrait  se  trouver  porté 
sur  la  pointe  N.  de  l'Ortii;  pour  s'assurer  (ju'on  n'est  pas  trop  au  S.,  on  de- 
vra, lorsqu'on  apercevra  la  pointe  E.  de  la  plus  orientale  des  îles  Lopei  par  la 
pointe  E.  de  San-Gabriel ,  relever  la  pointe  O.  de  cette  dernière  île.  Si  le  re- 
lèvement était  plus  près  du  N.  que  l'O.  N.  O.  du  compas,  on  serait  alors  trop 
au  S. 
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COTE   DU  SUD. 

La  côte  du  S.  comprise  entre  le  cap  Saint-Antoine  et  Bue- 
nos-Ayrcs  est  basse  et  inculte  à  peu  près  partout;  par  endroits 
on  aperçoit  quelques  arbres;  presque  toujours  ou  les  voit  avant 
la  terre  :  il  y  a  peu  de  remarques  ;  aussi  est  il  très  •difficile  de 
fixer  sa  position  par  relèvements. 

CAP  SAINi -ANTOINE. 

Le  cap  Saint-Antoine  est  situé  par  36°  19'  36 "latitude  S.,  et 
5o°  7'  3o" longitude  0.  En  cet  endroit,  la  côte ,  qui  court  à  peu 
près  au  S.  et  est  couverte  d'une  suite  de  dunes  de  sable,  tourne 
brusquement  à  l'O.,  où  elle  est  très-basse  et  couverte  d'arbustes. 
La  sonde  et  le  fond,  qui  de  sable  devient  de  vase,  annoncent 
qu'on  en  approche. 

M.  Barrai  s'exprime  ainsi  en  parlant  d'un  banc  qui  l'entoure  : 
«  Le  cap  Saint-Antoine  est  entouré  d'un  banc  de  sable  qui 
brise  souvent  à  une  distance  assez  considérable  de  terre;  il  s'é- 
tend dans  le  N.  et  dans  l'E. ,  et  doit  être  évité  avec  précau- 
lion.  » 

Du  cap  Saint  Antoine  à  la  pointe  desPiedras ,  il  y  a  55  milles; 
ce  sont  les  pointes  1  E.  et  0.  de  la  grande  baie  de  San-Borombon, 
dont  on  ne  peut  approcher  la  côte,  parce  que  la  plage  est  bor- 
dée partout  par  un  banc  qui  s'étend  de  G  à  8  milles  au  large  : 
souvent  à  cette  dislance  on  ne  peut  voir  la  terre,  tant  elle  est 
basse. 

Il  n'y  a  que  les  petits  bâtiments  qui  puissent  aller  à  l'Aroyo 
delTuyu,  au  Rio  Salado  et  au  Rio  San-Borombon.  Entre  cette 
dernière  rivière  et  la  pointe  Das  Piedras,  étant  à  10  milles  de 
terre ,  on  puni  ra ,  par  un  beau  temps ,  apercevoir  dans  l'inté- 
rieur une  élévation  couverte  darbrjçs,  seule  reconnaissance  sur 
toute  celle  côte 

POIXTB  DE  PIEDRAS. 

La  pointe  de  Piedras  est  par  35°  28'  latitude  S.,  et  690  29' 
longitude  O.  Comme  toute  la  côte  du  S.  de  la  Plata,  elle  est 
basse  et  d'un  abord  dangereux  ;  à  6  milles  au  large,  il  y  a  moins 
de  i5  pieds  d'eau  (  4",8j,  fond  de  tuf  et  de  petites  pierres. 
Cette  pointe  n'est  reconnaissable  que  par  la  sonde  et  par  le  gis- 
sement  de  la  côte;  au  S.  elle  fuit  à  l'O.,  taudis  qu'au  N.  ell« 

# 

'  Ou  plutôi  N.  et  S. 
(    si  le  moat  Sib-Juau  Jcronimo. 
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court  à  peu  près  N.  et  S.  jusqu'à  la  pointe  de  la  Mcmoria.  Le 
plateau  de  tuf  s'étend  plus  au  large  par  le  travers  de  cette  der- 
nière pointe. 

On  reconnaît  les  approches  de  cette  partie  de  la  côte  par  la 
qualité  du  fond  :  sur  les  accorcs  du  plateau  de  tuf,  le  plomb  de 
sonde  rapporte  souvent  des  pierres  de  différentes  grosseurs.  11 
est  rare  que  Ton  aille  assez  près  de  terre  pour  apercevoir  le 
monticule  de  Salvador-Grande,  situé  un  peu  au  N.  de  la  pointe 
de  la  Memorin. 

De  cette  pointe  à  celle  de  l'Indio,  la  côte  se  dirige  au  N.  N. 
O.  pendant  à  pou  près  5  milles.  Le  fond  continue  à  être  le 
même,  mais  les  petites  pierres  disparaissent  à  mesure  que  l'on 
rallie  cette  dernière  pointe. 

l'OINTE   DE  L'INDIO. 

La  pointe  de  l'Indio  est  par35°  i5'latilude  S.,  et  5o,°  3a'Ion- 
gilude  O. ;  rarement  on  peut  assez  l'approcher  pour  la  recon- 
naître, tant  elle  est  basse.  Les  pilotes  même  se  trompent  sou- 
vent et  la  confondent  avec  le  monticule  de  Salvador. 
Voici  la  description  qu'en  donne  don  Benito  Aizpurua  : 
«On  reconnaîtra  la  pointe  de  l'Indio  par  deux  bouquets  de 
bois  qui  restent  dans  le  S.  E.  Cette  pointe  est  basse,  couverte 
d'arbustes  et  moins  unie  (rue  le  resle  de  la  côte;  sur  son  extré- 
mité il  y  a  un  grand  arbre.  Entre  la  pointe  de  l'Indio  et  les 
bouquets  de  bois,  on  voit  une  plaine  inculte.  Par  20  pieds  d'eau, 
on  en  est  à  peu  près  à  <j  milles ,  et  par  un  temps  clair  on  peut 
l'apercevoir .  • 

En  venant  du  N.  E.  et  de  l'E.t  on  la  reconnaîtra  plus  facile 
ment  par  la  sonde  :  le  fond,  qui  était  de  vase  molle,  deviendra 
plus  dur,  et  le  plomb  v  tiendra  davantage  ;  enfin ,  par  intervalle, 
il  trouvera  du  tuf  et  de  l'argile  collante;  alors  l'eau  diminuera 
un  peu.  D'après  l'état  tle  la  rivière  et  le  tirant  d'eau  du  bâtiment, 
on  jugera  si  l'on  peut  approcher  davantage  la  pointe  de  llndio. 
Peu  après  avoir  passé  rette  pointe,  on  ne  tardera  pas  à  voy* 
quelques  grands  arbres  séparés  les  uns  des  autres, qui  couronnent 
de  petites  collines,  depuis  la  Magdalena  jusqu'à  l'Atalaya.  Il  est 
diflicilc  de  reconnaître  les  j  oints  que  l'on  veut  relever  ils 
sont  peu  saillants,  et  l'on  est    !  .îgé  (Te  se  tenir  éloigné  de  la 
côte,  en  raison  du  banc  de  tuf  qui  la  horde. 
\oici  comment  don  benito  Aizpurua  décrit  cette  c6te: 
"Après  avoir  passé  la  pointe  de  l'Indio,  on  ne  lardera  pas  à 
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reconnaître  les  trois  premiers  orubus1  qui  sont  sur  le  territoire 
de  la  Madeleine;  ils  sont  faciles  à  reconnaître,  car,  de  la  poiute 
de  l'Indio  aux  collines  des  Eslaucias2  de  la  Magdaleua,  la  côte 
est  dénuée  d'arbustes;  avant  d'arriver  a  ces  trois  ouibas,  on  en 
apercevra  six  ou  sept  autres  dans  le  village  de  la  Magdalena,  au 
milieu  d'eux  l'éylise  avec  ses  deux  petites  tours ,  celle  de  TE.  plus 
élevée  que  celle  de  l'O.  L église  passée,  il  y  a  un  grand  onibu 
avec  un  petit  bouquet  d'arbres;  plus  loin,  trois  autres  onibus 
réunis:  celui  de  1*0.  est  le  plus  grand,  celui  du  milieu  le  plus 
petit;  ensuite  viennent  deux  petits  taillis  sur  le  bord  de  la  ri- 
vière, et  un  ombu  avec  deux  maisons  qui  font  reconnaître  la 
pointe  de  l'Atalaya. 

POINTE  DE  L'ATALAYA. 

•  La  côte  est  très-basse,  avec  quelques  plages  de  sable,  elle 
forme  l'entrée  de  l'Aroyo  de  l'Atalaya,  dans  lequel  les  caboteurs 
seuls  peuvent  entrer. 

•  Quand  finit  la  terre  basse,  commence  le  bois  de  Santiago  de 
l'Ensenada  de  Barragan,  dont  l'étendue  est  d'à  peu  près  neuf 
milles. 

«  Si  l'on  ne  passe  pas  très  au  large  on  peut  apercevoir  la  pointe 
de  Santiago,  à  l'entrée  de  l'Ensenada  de  Barragan  qui  est  obstruée 
de  bancs. 

•  En  sortant  de  l'Ensenada,  on  voit  l'ombu  de  la  pointe  Lara: 
c'est  le  point  le  plus  élevé  de  cette  cote;  peu  après  on  découvre 
le  bouquet  d'arbustes  composé  d'épine»  et  de  pècbers,  puis  en- 
suite les  collines  et  le  village  de  Quilmès.  • 

E.NSENADA  DE  BARRAGAN. 

Le  port  de  l'Ensenada  a  la  forme  d'un  fer  à  cbeval,  dont 
l'entrée  est  ouverte  au  N,  O.;  on  laisse  à  bâbprd,  en  entrant,  la 
pointe  de  oautiago,  qui  est  basse  et  couverte  d'arbres;  à  son 
extrémité  s'est  formée  une  petite  île  basse,  couverte  de  joncs  et 
d'arbustes  :  elle  rétrécit  l'eutrée  du  port.  Le  canal  qui  conduit 
dans  l'Ensenada  est  encombré  de  bancs  assez  difficiles  à  éviter  ; 
il  faut  un  pilote  pour  y  entrer  :  le  fond  y  est  de  bonne  tenue  ; 
jamais  il  n'y  a  de  mer. 

Longtemps  ce  port  a  été  fréquenté  par  les  navires  de  coin 

1  Ombu,  arbre  de  celle  partie  de  l'Amérique  méridionale  qui  d*vienl  trèi- 
grand. 

•  Lc«  eslanci.»  vml  de»  clabli*wnieni*  d*-  campagne 
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merce,  qui  venaient  chargés  de  mules  ;  plusieurs  aussi  Tout  pré 
féré  aux  autres  ports  de  la  Plata  pour  s'y  réparer;  mais  alors  il 
fallait  faire  venir  des  ouvriers  et  tout  ce  dont  on  avait  besoin , 
ce  port  n'offrant  aucune  ressource. 

Les  bâtiments  qui  tirent  i3  à  \!i  pieds  d'eau  peuvent  y  en- 
trer, ils  y  seront  très-bien 

Avant  d'avoir  doublé  le  village  de  Quilmès ,  on  découvrira  les 
tours  de  Uuénos-Ayreset  les  bâtiments  mouillés  en  grande  rade. 

On  ne  peut  rallier  de  près  toute  cette  rôle  S.  de  la  Plata;  par- 
tout des  bancs  de  tuf  ou  de  sable  en  défendent  l'approcbc. 

BrÉNOS-AYRES. 

La  ville  de  Buénos-Ayres  est  située  par  3/i°  36'  latitude  S., 
et  Go"  Mx  longitude  O.;  elle  est  bâtie  sur  une  côte  élevée 
d'une  trentaine  de  pieds  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  ri- 
vière, et  qui  n'offre  aucun  abri  aux  bâtiments.  Ses  deux  rades, 
formées  par  les  bancs  de  la  Ciudad  et  de  Las  Palinas,  n'oQént  pas 
de  meilleurs  mouillages  que  les  autres  parties  de  la  rivière ,  oà 
le  fond  est  de  vase. 

Avec  les  vents  du  N.  E.  au  S.  E.  la  mer  y  est  très-grosse  et  les 
ancres  chassent  très-facilement. 

La  grande  rade,  ou  rade  extérieure,  est  un  canal  étroit  d'un 
demi-mille  à  un  mille  de  large ,  formé  par  le  banc  de  la  Ciudad 
et  par  celui  de  Las  Palruas;  on  y  trouve  de  16  à  18  pieds  d'eau 
(  5"',2  à  5m,8  )  fond  de. vase  moÙe.  A  l'entrée  orientale,  il  s'est 
formé  une  barre  qui  empêche  les  grands  bâtiments  de  guerre 
d'entrer  dans  cette  rade  ;  il  ne  reste,  sur  le  haut  de  ce  banc  de 
vase,  que  i5  pieds  d'eau  (4"\8  )  ;  ils  sont  donc  obligés  de  rester 
en  dehors  de  cette  barre.  Us  seront  à  un  assez  bon  mouillage 
par  16  pieds  d'eau  (5m,2)  fond  de  vase,  à  la  distance  de  6  à 
7  milles  du  fort  de  Buénos-Ayres,  relevant  l'édifice  de  la  Resi- 
dencia  à  l'O.  23"  S.  C'est  le  plus  près  que  puisse  se  tenir  un  bâ- 
timent d'un  trop  grand  tirant  d'eau  pour  entrer  dans  la  rade 
extérieure  ;  un  peu  plus  au  N.  le  fond  augmenterait  d'un  à  deux 
meds. 

LAS  PALM AS. 

Le  jolateau  de  Las  Palmas  est  un  grand  banc  formé  par  les 

1  Le  plan  de  M.  Barra]  ne  marque  que  8  à  10  pied»  sur  ia  barre;  mai$  te 
«ouiUape  par  *  4  pi«d«  *»t  en  dehors. 
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sables  qui  sont  charriés  par  l'Uruguay  et  le  Parana.  Sur  ce  banc, 
le  fond  ne  monte  pas  rapidement;  cependant,  quand  on  est  sur 
ses  accores,  il  faut  veiller  à  la  sonde  et  ne  pas  aller  par  moins 
de  1  j  pieds  d'eau  avec  un  bâtiment  calant  de  1 3  à  i/i  pieds. 

La  qualité  du  fond  du  banc  de  la  Ciudad,  ou  du  S.  de  la 
grande  rade,  est  dur,  il  monte  plus  rapidement  que  celui  de  Las 
Palmas  :  on  doit  donc  prendre  encore  plus  de  précautions  pour 
éviter  un  échouage  sur  ce  côté  de  la  rade  que  sur  son  vis-à-vis 
du  N. 

Après  avoir  passé  la  barre,  le  brassiage  augmente  peu  à  peu 
et  le  fond  devient  plus  mou.  Quand  on  trouvera  16  pieds  d'eau 
(5,D,2),  vase  molle,  Ton  fera  route  de  manière  à  prendre  le 
mouillage  dont  les  relèvements  sont  :  le  fort  au  S.  38°  O.,  le  mât 
de  la  Carcasse  au  N.  33°  O.,  la  Recoleta  à  l'O.  1 6°  S.;  on  sera  dans 
le  meilleur  fond,  et  par  ig  à  20  pieds  d'eau  (6™,2  à  6ra,5)  de 
basse  mer;  c'est  une  fosse  au  N.  O.  et  au  S.  K.  de  laquelle  il  y 
a  un  pied  d'eau  de  moins  :  on  sera  à  3  milles  7  de  l'endroit  où 
était  le  mole  autrefois,  et  où  l'on  débarque  encore. 

Les  bâtiments  qui  ne  tirent  que  1 3  pieds  d'eau  (/i",2)  peuvent 
aller  plus  en  dedans  et  plus  près  de  la  ville ,  au  mouillage  de 
Los  Posos  ;  ils  seront  par  là  pieds  d'eau  (  4",5),  fond  de  vase 
dure,  relevant  la  Recoleta  au  S.  11e  O.,  le  mât  de  la  Carcasse  à 
l'E.  35°  N.  Pour  aller  à  ce  mouillage  on  fera  bien  de  prendre  un 
pilote,  quoi  qu'il  ne  soit  pas  difficile  de  s'y  rendre  en  suivant 
les  indications  ci-après  :  appareillant  du  mouillage  désigné  plus 
haut,  ou  gouvernera  à  l'O.  3o°  N.  un  peu  plus  de  2  milles; 
quand  on  relèvera  le  mât  de  la  Carcasse  à  l'E.  180  N.,  on  mettra  le 
cap  au  S.  kin  O.,  et,  après  avoir  fait  environ  un  mille,  on  sera 
au  mouillage  de  Los  Posos. 

PETITE  RADE. 

La  rade  intérieure,  ou  petite  rade,  est  formée  par  le  banc  de 
la  Ciudad  et  la  côte  qui  est  bordée  d'un  plateau  de  tuf  ;  pour  y 
entrer,  il  iàut  tirer  moins  de  1 1  pieds  d  eau  et  prendre  un  pi- 
lote. Le  fond  y  est  de  mauvaise  tenue,  car  il  est  presque  partout 
de  tuf  recouvert  d'un  peu  de  vase,  de  sorte  que  les  ancres 
chassent  très-facilement.  La  mer  y  est  très-grosse  avec  les  vents 
du  S.  E.  au  N.  ;  il  est  rare  qu'avec  un  coup  de  vent  de  cette 
partie,  il  n'aille  pas  de  bàLimeuls  à  la  côte. 

Du  côté  de  la  mer.  la  vibV  de  Buénos-Ayres  est  trcs.peu  for 
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tiliée  :  il  n'y  a  qu'un  fort  et  une  petite  batterie  sur  le  bord  de  la 
rivière ,  près  de  la  caserne  du  Retiro  ;  du  coté  de  la  terre ,  elle  est 
ouverte  sans  aucune  fortification. 

On  débarque  à  l'endroit  où  était  l'ancien  môle,  dont  les  dé 
bris  rendent  souvent  les  approches  de  la  terre  très-difiiciles  pour 
les  embarcations,  surtout  quand  la  rivière  est  haute  et  qu'il 
vente  du  S.  E.  au  N.  Au  S.  de  la  ville  il  y  a  une  petite  rivière, 
le  Riachuelo,  dans  laquelle  se  réfugient  les  caboteurs  et  les  be- 
landres,  qui  servent  au  transport  des  marchandises. 

Le  manque  de  débarcadère  fait  que  les  personnes  et  les  mar- 
chandises sont  mises  à  terre  par  des  chuircttes  montées  sur  de* 
roues  énormes  et  traînées  par  deux  mules.  Les  embarcations 
mouillent  le  plus  près  qu'elles  le  peuvent  de  terre,  et  les  char- 
rettes viennent  prendre  leurs  chargements. 

SONDES  ET   IiANCS   DE  E'KYritÉK  DK   l.A  PI.ATA. 

Sur  le  parallèle  de  34°  S.,  on  trouve  le  fond  de  76  brasses 
(i23  mètres)  à  28  à  3o  lieues  de  la  terre;  il  est  accore,  et  les 
sondes  qui  décroissent  rapidement,  lorsqu'on  se  dirige  à  l'O..  se 
réduisent  à  25  brasses  ( /10  à  l\\  mètres)  à  5o  milles  de  terre, 
fond  de  vase,  puis  sable  et  coquilles.  Le  fond  continue  à  monter 
rapidement  en  approchant  de  terre. 

Par  la  latitude  des  Castillos,  34°  25',  à  3o  lieues  an  large,  il 
y  a  62  à  G/i  brasses  d'eau  (100  à  \o!\  mètres)  fond  de  vase 
noire  ;  courant  sur  ce  parallèle ,  on  ne  tardera  pas  à  trouver  le 
fond  de  sable,  qui,  comme  sur  toute  cette  côte,  monte  rapide- 
ment; à  4o  milles  de  terre  il  n'y  a  plus  que  23  à  25  brasses 
d'eau  (  36  à  Ai  mètres). 

Sur  le  parallèle  du  cap  Sainte-lSïarie,  et  au  N.  de  ce  parallèle, 
le  fond  est  de  sable,  de  sable  mêlé  de  coquilles  ;  au  S.,  il  est  de 
sable  très-ûn  ou  de  vase. 

Etant  par  la  latitude  de  Lobos,  35°  S.,  on  rencontrera  la 
sonde  de  io5  à  1 10  brasses  (170  à  178  mètres),  fond  de  sable 
vnsard,  par  54°  45'  longitude  occidentale.  SuHe  même  méri- 
dien, en  allant  au  N.,  la  profondeur  de  l'eau  diminuera.  Sur  le 
parallèle  du  cap  Sainte-Marie,  il  n'y  a  que  66  à  70  brasses  d'eau 
(io5  à  1 1 4  mètres  )  ;  au  contraire ,  en  allant  au  S.,  on  ne  tardera 
pas  à  perdre  f accore  du  fond,  qui'suit  une  ligne  à  peu  près  N.  E. 
et  S.  O.,  et  parallèle  à  relie  qui  passerait  par  les  eups  Sainte- 
Marie  et  Saint-Antoine. 
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Si,  après  avoir  trouvé  les  fonds  de  io5  à  110  brasses  (170  à 
178  mètres)  par  la  latitude  de  Lobos,  on  fait  5o  milles  le  cap  à 
PO.»  et  que  la  sonde  rapporte  entre  25  et  3o  brasses  d'eau  (/j2 
et  'i»  mètres),  fond  de  sable  vasard,  on  sera  resté  sur  le  parallèle 
de  Lobos.  Conliuuaiit  la  même  roule,  le  brassiage  diminuera  et 
le  fond  deviendra  plus  vaseux1. 

Sur  le  méridien  du  cap  Sainte -Marie,  il  n'y  a  que  18  à 
20  brasses  d'eau  (29  a  32  mètres),  et  le  fond  reste  à  peu  près  le 
même  jusqu'à  Lobos.  Si  l'on  était  au  S.,  il  diminuerait  à  mesure 
que  l'on  entrerait  dans  la  Plata,  et  se  réduirait  à  10  brasses 
(i6mètres)  ;  alors  on  serait  sur  un  sillon  de  sable,  gravier,  sable 
et  coquilles,  qui  s'étend  depuis  le  banc  Anglais  et  sur  son  paral- 
lèle jusqu'à  l'entrée  de  la  rivière.  Passant  au  S.  de  ce  sillon,  et 
ralliant  le  cap  Saint- Au  toi  ne,  on  s'apercevra  qu'on  en  approche 
par  la  qualité  du  fond,  qui  de  sable  deviendra  sable  vasard.  A 
45  milles  à  l'E.  de  ce  cap,  on  trouvera  10  à  11  brasses  d'eau 
(16  à  18  mètres),  fond  de  sable  vasard;  plus  N.,  le  brassiage 
augmentera  un  peu  ;  il  sera  de  i3  à  1 4  brasses  (  2 1  à  23  mètres  ), 
même  fond,  tandis  qu'au  S.  de  la  latitude  du  cap,  le  brassiage 
restera  le  même;  mais  le  fond  sera  de  sable,  gravier  et  coquilles. 

C'est  par  la  longitude  du  cap  Sain  te- Marie  et  par  35°  21'  la- 
titude S.  qu'un  capitaine  Gautier  dit  avoir  vu  une  roche  élevée 
de  8  pieds  au-dessus  de  l'eau.  Je  suis  passé  sur  cette  position 
sans  rien  voir,  et  n'ai  pas  trouvé  moins  de  20  brasses  d'eau. 

Plusieurs  navigateurs  ont  signalé  de  grandes  inégalités  dans 
les  fonds  à  l'entrée  de  la  Plata;  on  ne  devra  donc  pas  s'étonner  si 
des  sondes  rapprochées  donnent  d'assez,  grandes  différences  dans 
la  profondeur  de  l'eau  a. 

Depuis  le  cap  Sainte-Marie  jusqu'à  Maldonado ,  en  naviguant  à 
3  lieues  de  terre,  on  trouycia  fond  de  sable  et  sable  vasard. 
Dans  le  canal ,  entre  Lobos  et  la  côte,  de  12  à  1  \  brasses  (19  k 

.  '  Le  capitaine  Sergent,  de  rWirondWfc.  a  trouvé,  en  1882,  par  34*  53'  S. 
et  55°  26'  <_).,  an  banc  iur  lequel  il  a  sondé  par  13,  14,  17  et  15  braascs,  et 
il  l'a  revu,  en  1835,  avec  Je  navire  le  Courrirr~dc-Montcvidéo.  Ce  banc  est  sarçs 
donlc  le  même  qu'a  vu,  à  trou  reprises  différente*,  en  1844,  le  canilnine 
Doynd,  du  navire  le  Rio,  et  sur  lequel  il  n'a  trouvé  que  12  brasses.  $ui\ant 
le  capitaine  Doynel,  ce  banc  serait  situe  sur  I -  parallèle  de  Lobos,  .<  30  lieues 
de  cette  ile.ee  qui  s'accorde  avec  les  observations  du  capitaine  Sergent.  B.  D. 

1  Le  capitaine  Ricaudy  a  trouvé,  par  35"  23  S.  et  56*  27'  0.,  un  banc 
sur  lequel  il  n'y  avait  q»r  13  brasse».  .Suivant  le  rapport  dn  capitaine  Wroudy. 
relie  pnsitioji  <<âi  un  pqu  iiiccrtainf.  .'  ,     B.  J). 
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22  mètres),  fond  de  vase;  au  S.  de  Lobos,  de  18  à  20  brasses 
(  29  à  32  mètres),  fond  de  vase;  de  1 1  à  1  2  milles  dans  le  S., 
on  rencontrera  le  sillon  de  sable  du  parallèle  du  banc  Anglais , 
sur  le  baut  duquel  la  sonde  ne  trouvera  que  10  brasses  (iG  mè- 
tres) d'eau.  On  ne  peut  se  servir  de  ces  indications  pour  fixer 
sa  position  ,  puisque  entre  Lobos  et  le  parallèle  de  35°  l 'î  S.,  le 
fond  est  de  vase  très-molle,  tandis  que  par  cette  dernière  lati- 
tude il  y  a  beaucoup  moins  d'eau,  et  le  fond  est  très-dur  et  formé 
de  gros  sable  et  sable  et  coquille.  Donc,  si  l'on  veut  se  maintenir 
plus  N.  que  le  parallèle  du  banc  Anglais,  il  faut  rester  par  un 
plus  grand  brassiage  et  sur  le  fond  de  vase  ;  alors  on  sera 
dans  la  meilleure  route  pour  aller  de  Lobos  à  Flores.  En  la  sui- 
vant on  aura  des  sondes  diminuant  progressivement  de  19  à 
7  brasses  (3  1  à  11  mètres) ,  toujours  fond  de  vase.  Par  ce  der- 
nier brassiage,  on  sera  au  S.  de  Flores,  que  l'on  aura  déjà  vu  du 
large.  Entre  Flores  et  le  banc  Anglais  il  y  a  de  7  à  8  brasses 
(1 1  à  1 3  mètres) ,  fond  de  vase. 

Au  N.  de  la  roule  indiquée  ci-dessus,  le  fond  sera  de  même 
qualité,  et  le  brassiage  diminuera  régulièrement  en  approchant 
la  terre.  Dans  tout  état  de  choses  on  fera  bien  de  se  défier  de  cette 
côte  et  de  bien  veillera  la  soude,  afin  d<  juger  à  quelle  distance 
on  en  sera. 

bancs. 

Tout  le  cours  de  la  Plata  est  obstrué  par  des  bancs  dont  les 
positions  demandent  à  être  bien  connues;  ils  sont  dangereux, 
étant  sur  le  passage  des  navires,  et  le  fond  en  est  dur;  leurs  posi- 
tions sont  à  peu  près  invariables,  puisqu'ils  sont  de  roche  ou 
d'argile  recouverte  de  sable;  il  n'y  a  ni  bouées  ni  balises  pour 
les  faire  reconnaître  :  on  ne  peut  donc  le  faire  que  par  la  sonde, 
les  observations  et  les  relèvements.  Le  haut  du  banc  Anglais  est 
le  seul  sur  lequel  la  mer  brise  toujours. 

Je  ne  dirai  rien  de  plus  sur  les  bancs  de  Solis,  d'Afilar,  du 
Buceo  et  de  Carrelas;  on  peut  très-bien  les  éviter  avec  les  cartes 
qui  servent  dans  la  navigation  de  la  Plata.  Le  plus  dangereux  est 
le  banc  du  Carretas  :  de  jour  il  est  facile  de  l'éviter,  de  nuil  le 
feu  de  Flores  donne  aussi  toute  facilité  pour  cela. 

Banc  Français. 

Au  large,  peu*  35°  43'  lalitudc  S.,  à  peu  près  à  20  milles  au 
S.  3on  E.  du  brisant  du  banc  Anglais,  et  63  milles  an  S.  !\\*0 
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de  Lobos,  Toiino  marque  un  banc,  qu'il  appelle  banc  Fiançais1;  il 
marque  i  brasses  \  d'eau ,  fond  de  sable  mêlé  de  coquilles  brisées. 

La  carte  d'Oyarvide,  corrigée  par  Aizpurua,  ne  marque 
qu'une  brasse  sur  ce  banc.  Il  serait  à  désirer  que  son  existence 
fût  vérifiée  et  sa  position  bien  déterminée,  car  s'il  existe  il  est 
très-dangereux;  se  trouvant  sur  la  route  des  bâtiments  qui  se 
rendent  à  Buenos- Ayres  par  le  S.  du  banc  Anglais. 

Une  carte  de  Juan  de  Langara ,  publiée  par  Norie,  en  1826  , 
marque  aussi  un  fond  de  h  brasses  7  à  19  milles  dans  le  S.  1 1° 
O.  de  Lobos. 

Banc  Anglais. 

Beaucoup  de  bâtiments  se  sont  perdus  sur  le  banc  Anglais; 
cependant  je  crois  qu'en  portant  beaucoup  d'attention  sur  les 
différentes  qualités  du  fond,  il  n'est  pas  dillicile  de  l'éviter. 

C'est  un  banc  de  roches  recouvertes  de  sable  par  endroits; 
quand  la  rivière  est  basse,  on  aperçoit  beaucoup  de  têtes  de  ro- 
ches à  fleur  d'eau;  la  partie  S.  E.  brise  sans  cesse. 
.  L'extrémité  N.  est  par  35°  7'  latitude  S.,  et  58°  16  longitude 
O..  la  pointe  S.  par  35°  16'  latitude  S.,  et  58°  16'  longitude 
O.,  I>a  pointe  N.  gît  au  S.  2°  E.  du  feu  de  Flores2  à  la  distance 
de  10  à  11  milles.  Par  endroits  la  qualité  du  fond  change 
subitement,  et,  au  lieu  d'être  de  vase  molle,  il  est  de  sable. 

Il  faut  s'éloigner  des  accores  du  N.  avant  de  trouver  le  fond 
dur,  car  alors,  avec  un  bâtiment  de  i5  pieds  de  tirant  d'eau, on 
n'aurait  que  le  temps  de  virer  de  bord.  Par  22  pieds  deau 
(7".i),  fond  de  sable,  le  feu  de  Flores  reste  au  N.  2°  O.,  à 
11  milles,  et  leCei  ro  de  Monlévidéo  à  TO.  4i°N.,  à  22  milles. 
Il  y  a  donc  un  beau  passage  entre  ce  banc  et  Flores. 

Le  banc  Anglais  est  d'autant  plus  dangereux,  eu  venant  de 
l'entrée  du  neuve,  qu'à  1  E.  les  sondes  sont  irrégulières  :  c'est,  je 
pense,  ce  qui  souvent  occasionne  des  naufrages  et  a  élé  cause 
que  des  capitaines,  ayant  touché  de  nuit,  onldéclaié  avoir  trouvé 

'Non*  avons  vainement  cherché  la  carie  mentionnée  ici;  sur  la  carte  de 
M.  Barrai,  le»  relèvements  donnes  se  coupent  bien  sur  le  paralh  le  de  35*  43'  ; 
mais  ce  point  d'intersection  tombe  sur  une  ligue  de  sondes,  sur  laquelle  les 
fonds  sout  uniformes  et  de  57  pieds;  mais  le*  distances  de  ce  point  à  Lobos  cl 
au  brisant  du  banc  Anglais  sont  bien  moindres  que  celles  indiquées  ici.  Les 
vieilles  cartes  espagnoles  appellent  banc  Français  un  banc  partant  du  cap  Saint- 
Antoine  et  savançant  dans  le  N.  N.  E.  à  une  distnnec  considérable.  B.  D. 

*  Celte  position  s'applique  à  \à  sonde  de  15  pieds  marqué  au  S>  ju  banc> 
sur  la  carte  de  M.  Banal  ;  mais,  comme  il  n'y  en  «  Pf»  d  autre  au  S  ni  auS  E-< 
on  ne  peut  affirmer  que  cc  soit  la  limite  du  banc.  B.  D. 
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un  banc  plus  a  l'E.  Par  endroits,  ie  fond  est  tellement  irrégulier, 
que  l'on  trouve  quelquefois  plusieurs  brasses  de  différence  dans 
des  sondes très-rapprochées  les  unes  des  autres;  de  sorte  que  si  un 
navire  partant  le  soir  de  Lnbos  est  porté  un  peu  au  S.,  et  que, 
sondant  après  avoir  fait  de  la  route,  ir  trouve  un  fond  plus  con- 
sidérable que  relui  des  accores  du  banc  Anglais,  s'il  no  sonde 
pas  de  nouveau,  il  s'en  fera  à  une  plus  grande  distance  qu'il  n'est 
est  réellement,  et  en  continuant  sa  route  il  touchera ,  se  croyant 
encore  loin  du  danger.  J'ai  moi-même  éprouvé  des  inquiétudes 
par  ces  irrégularités  dans  les  sondes.  C'est  de  cette  manière  que 
j'explique  les  bancs  signalés  à  l'E.  de  celui  des  Anglais  par  dif- 
férents navigateurs. 

Banc  d'Archimrdc. 

Le  banc  d'Archimède  est  un  plateau  de  sable  à  l'O.  du 
banc  Anglais,  et  sur  la  partie  la  plus  élevée  duquel  il  reste 
3  brasses  d'eau  {  A",g).  H  a  été  découvert  par  la  frégate  anglaise 
VArchimc de, qui  toucha  dessus. 

Entre  le  banc  d'Archimède  et  celui  des  Anglais,  il  y  a  un  canal 
d'à  peu  près  4  milles  de  large,  et  dans  lequel  il  y  a  6  brasses 
(9",7)  d'eau,  fond  de  sable  vasard.  De  quelque  côté  que  l'on 
vienne  la  sonde  indiquera  ce  banc,  car  à  quelques  milles  le  fond 
est  de  vase  ou  sable  vasard,  sur  ses  accores  il  est  de  sable.  On  ne 
devra  pas  se  tenir  par  moins  de  !\  brasses  (  6™, 5  ) ,  a  moins 
que  le  bâtiment  nesnit  d'un  petit  tirant  d'eau.  Ce  banc  reste  «tu 
S.  1 1°  E.  de  Montevideo  à  10  milles. 

Les  deux  cartes,  déjà  citées,  d'Ovarvide,  corrigées  par  Aiz- 
purua ,  et  celle  de  don  Juan  de  Langara,  publiée  en  1826,  pat 
Norie,  marquent  2  bancs  au  S.  quelques  degrés  O.  de  celui  d'Ar- 
chimède. Le  premier,  celui  de  la  Méduse,  sur  lequel  il  reste 
20  pieds  d'eau  (6  mètres),  fond  de  sable,  en  est  à  G  milles;  le 
second,  celui  du  Narcisse,  est  le  plus  S.  et  aussi  le  plus  grand; 
il  a  8  milles  du  N.  au  S.;  il  ne  reste  dessus  que  20  pieds  (6  mè- 
tres) d'eau,  fond  de  sable  et  coquilles; sa  pointe  N.  est  à  10  milles \ 
des  accores  S.  du  banc  d'Archimède.  Ces  deux  bancs  ne  sont  pas 
marqués  sur  les  cartes  françaises  ;  il  en  est  de  même  du  banc  Fran- 
çais. 

Banc  de  Flores. 

Le  capitaine  Heywood ,  de  la  marine  britannique,  décrit 
ainsi  un  petit  banc  de  rorhes  situé  près  de  Flores  : 

«  A  -  de  mille  de  distance  de  Flores,  existe  un  banc  sur  lequel 
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il  n'y  a  que  23  pieds  dean  (anglais)  ;  le  bâtiment  de  S.  M.  Bri- 
tannique le  Raisonnable  a  touché  dessus,  mais  s'en  est  relevé 
sans  dommages.  M.  Oaker,  master  dans  l'armée  navale  d'Angle- 
terre, rapporte  que  ce  banc,  qui  est  un  composé  de  roches, 
s'étend  à  peu  près  la  longueur  d'une  encablure  de  l'K.  2  2°  N.  à 
l'O.  220  S,;  sa  largeur  est  égale  à  la  moitié  de  sa  longueur.  Le 
moins  d'eau  que  l'on  trouve  est  l\  brasses  anglaises,  et  cet 
endroit  n'a  pas  au-delà  de  5  brasses  de  circonférence;  enûn,  sur 
les  autres  parties  du  banc ,  la  sonde  lui  a  donné  de  h  brasses  {  à 
à  brasses  {  et  quittant  le  roc  il  tomba  sur  un  fond  vaseux.  L'on 
a  pris  les  relèvements  suivants,  étant  sur  la  partie  du  banc  la 
plus  élevée  :  L'extrémité  N.  O.  de  flores  à  TE.  1 70  N.  La  pointeN .  E, 
de  la  même  île  au  N.  /io°  E.,  et  le  Gerro  de  Montévidéo  à  l'O  '2.  » 
Je  ne  connais  aucune  carte  qui  donne  ce  banc. 

liane  d'Ortiz. 

■>  t,<  .  ■ 

Le  banc  d'Ortiz  est  de  sable  et  roches  recouvertes  de  sable; 
parfois  sur  les  accores  le  fond  est  de  sable  vasard.  C'est  le  plus 
grand  de  tous  les  bancs  qui  encombrent  le  cours  de  la  Plata  ;  il 
court  S.  E.  et  N.  O.  ;  sa  pointe  S.  E.  reste  à  peu  près  au  N.  Ao°  E. 
de  la  pointe  de  l'Indio,  et  sa  pointe  N.  O.  va  jusque  devant  la  Co- 
lonia  del  San-Sacramento.  Il  uccupe  à  peu  près  le  milieu  du  lit 
de  la  rivière  et  forme  deux  canaux,  celui  du  N.  et  celui  du  S. , 
que  l'on  appelle  canal  du  Centre  à  cause  de  celui  formé  par  le 
banc  Chico  et  la  rive  droite  du  fleuve,  et  qui  est  connu  sous  le 
nom  de  canal  du  Sud. 

Dans  ces  deux  canaux,  le  fond  est  de  vase,  ce  n'est  qu'en  ap- 
prochant les  bancs  ou  la  côte  que  le  fond  devient  dur. 

Il  n'y  a  que  les  petits  bâtiments  qui  puissent  passer  sur 
l'Orliz;  dans  beamoup  d'endroits,  il  n'y  leste  que  pieds  d'eau 
(  2",f)).  A  quelques  milles  dans  l'O.  N.  O.  do  sa  pointe  S.  E.  par 
3.V  1'  lat.  S.  et  ÔG'  à  l'O.  de  Montévidéo  on  voit  le  mil  d'un  na- 
vire coulé.  Il  est  de  3  à  h  pieds  hors  de  l'eau,  quand  la  rivière 
est  dans  sa  hauteur  moyenne.  A  le  loucher,  il  y  a  12  pieds  d'eau; 
à  quelques  encablures  on  en  trouve  16  et  1 G  (  /j"\u  cl  om,u). 

1  Brasses  anglaises. 

'  Ces  relèvements  ne  doivent-ils  pas  être  corrigés  Je  la  variation  ?  Au  reste 
on  ne  peut  avec  ces  relèvements  avoir  la  station  île  ce  banc  :  les  notes  du  capi- 
taine Heywood  sur  ta  Ptata .  reproduites  par  Blunt  et  par  Purdy.  ne  font  pa* 
mention  de  ce  banc. 
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A  peu  près  partout,  le  banc  d'Ortiz  peut  être  approché  sans 
crainte  ,  ses  accores  sont  indiquées  par  une  diminution  progrès 
sive  de  l'eau  ,  et  par  la  qualité  du  fond,  qui  devient  plus  dur, 
et  dans  lequel  le  sable  domine  de  plus  en  plus  à  mesure  qu'on 
y  arrive;  la  seule  appréhension  que  l'on  doive  avoir  est  de  se 
trouver  engagé  dans  une  des  coupures  qui  pénétrent  quel- 
quefois assez  avant  dans  ce  banc.  Aucune  carte  ne  les  indique; 
rarement  la  sonde  peut  les  faire  reconnaître,  car  le  fond  est  le 
même  que  dans  le  canal.  Des  bâtiments  ayant  de  bons  pilotes  se 
sont  échoués;  ils  étaient  entrés  dans  une  de  ces  coupures,  se 
croyant  encore  dans  le  canal:  rien  n'indiquait  la  fausse  direction 
suivie;  mais,  en  ne  naviguant  pas  par  moins  de  18  pieds  (5",8) 
d'eau,  on  ne  devra  pas  être  exposé  à  ces  méprises. 

Dans  le  canal  du  N,  formé  par  les  accores  N.  de  l'Ortiz  et  la 
rive  gauche  de  la  Plata,  je  lai  déjà  dit,  il  n'y  a  que  les  bâtiments 
d'un  faible  tirant  d'eau  qui  puissent  passer ,  encore  leur  faut- 
il  un  pilote.  Je  n'en  parlerai  donc  pas,  car  ces  bâtiments  de- 
vront préférer  celui  du  milieu  par  lequel  ils  se  rendront  facile- 
ment à  Buenos-Ayres,  sans  avoir  recours  à  un  pilote,  ce  qui  sera 
une  grande  économie  pour  un  navire  du  commerce. 

Ranc  Nuevo. 

Entre  la  pointe  S.  E.  de  l'Ortiz  et  celle  de  llndio ,  il  s'est 
formé  depuis  quelques  années  un  banc  de  sable  appelé  banc 
Nuevo;  il  gît  S.  E.  et  N.  0.,  il  ne  reste  dessus  que  i3  pieds 
(4™, 2)  d'eau  ;  probablement  ce  sont  des  sables  de  l'Ortiz,  entraî- 
nés par  1rs  courants,  qui  ont  formé  le  banc.  En  novembre  i84o 
j'ai  touché  sur  ce  banc,  en  remontant  de  nuit  à  Buénos-Ayres  ; 
le  fond  y  est  de  sable  dur. 

La  pointe  N.  O.  du  banc  Nuevo  reste  au  N.  200  E.,  à  12  milles 
de  la  pointe  de  l'Indio ,  sa  pointe  S.  E.  au  N.  3o°  E.,  à  11  milles 
de  la  même  pointe. 

Déjà,  depuis  longtemps,  des  navigateurs  avaient  indiqué  ce 
banc  Nuevo,  mais  presque  aucun  pilote  ne  connaît  sa  position  l. 

On  a  aussi  remarqué  qu'entre  le  banc  d'Ortiz  et  la  pointe  de 
l'Indio  le  fond  monte. 

1  Ce  banc  est  mal  porté  sur  la  carte  française.  Ce  qu'elle  appelle  banc 
Nuevo  est  un  plateau  de  tuf.  Le  véritable  banc  Muevo  est  plus  dans  PO.  N.  O.  ; 
le  fond  est  de  sable  ,  et  il  ne  reste  dessus  que  i3  pieds  d'eau,  quand  la  rivière 
est  basse.  Lorsque,  en  novembre  i8/jo,  le  Cuirassier  a  touché  dessus,  il  ne  calait 
que  1 4  pieds.  Les  autres  cartes  ne  font  pas  mention  de  ce  banc. 
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Le  lieutenant  de  vaisseau  Duperrier,  dans  une  note  qu'il  a 
publiée  sur  )a  IMata,  attribue  ces  cxhaussemeuts  du  fond,  à  la 
rencontre  des  eaux  douces  et  des  eaux  salées  qui  se  lait  généra- 
lement dans  ce  parage;  il  exprime  la  crainte  qu'il  ne  se  forme 
une  barre  dans  cette  partie  de  la  rivière. 

Entre  le  banc  Nuevo  et  l'Ortiz,  il  y  a  un  canal  d'environ 
h  milles;  dans  lequel  on  trouve  de  i0  à  20  pieds  d'eau  (ôm,2  à 
6™, 5),  fond  vase  et  sable  vasard. 

An  S.  du  banc  Nuevo,  le  brassiage  et  la  qualité  du  fond  sont 
les  mêmes.  Peu  après  avoir  passé  ce  banc  vers  l'O.,  on  ne  tardera 
pas  à  trouver  uu  plateau  de  tuf  sur  lequel  il  y  a  de  17  à  18 
pieds  d'eau  (5™,  5  à  5",8). 

C'est  une  très-bonne  remarque  pour  fixer  sa  position. 

Banc  Chico. 

Le  banc  Chico  est  très<langereux  à  cause  de  l'inégalité  du  fond 
sur  quelques  parties  de  ses  accores,  et  parce  que  dans  le  N.  le 
fond  saute  rapidement  de  h  brasses  à  2  brasses  1/2  (6", 5  à  ba,o) 
fond  de  sable.  Il  reste  à  peu  près  8  pieds  d'eau  sur  le  sommet  de 
ce  banc. 

La  pointe  S.  E.  du  banc  Chico  reste  au  N.  280  E.  de  le 
glise  de  la  Magdalena,  celle  du  N.  O.  au  N.  /i  >  K.  de  l'ombu  de 
l'Atalava,  ce  qui  lui  donne  environ  10  milles  du  S.  E.  au 
N.  O. 

Entre  ce  banc  et  la  côte  Argentine,  il  y  a  un  canal  navigable 
d'à  peu  près  !\  milles  de  largeur,  appelé  canal  du  Sud. 

Les  bâtiments  au-dessous  de  1/1  pieds  (4"»5)  de  tirant  d'eau 
peuvent  passer  par  ce  canal;  ils  doivent  rallier  la  côte  et  se  tenir 
par  un  brassiage  convenable  pour  le  bâtiment;  il  serait  dange- 
reux d'y  louvoyer. 

On  ne  retrouvera  la  sonde  de  i4  brasses  (6œ,5) ,  que  lors- 
qu'on sera  N.  et  S.  de  la  pointe  N.  O.  du  banc  Chico. 

Dans  le  canal  du  centre  il  y  a  4  à  6  brasses  (G™, 5  à  9m.j) 
d'eau  fond  de  vase  jusque  par  le  travers  de  la  pointe  Santiago; 
de  là  le  brassiage  diminue  progressivement  jusqu'à  3  brasses  1/2 
(  5". 7)  près  de  la  barre  de  Buenos- Ayres. 

Toute  la  côte  argentine,  depuis  le  cap  Saint-Antoine  jusqu'à 
Buénos-Ayres  est  défendue  par  des  bancs  qui  s'étendent  quel- 
quefois jusqu'à  10  et  11  milles  au  large.  Dans  la  grande  baie 
de  San-Borombon ,  ce  banc  est  de  va*e;  à  partir  d'un  peu  au  S. 
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de  la  pointe  de  Piedras ,  il  est  de  tuf  jusque  par  le  travers  de  là 
Magdalena ,  de  là  à  Buénos-Ayres  ces  bancs  sont  de  sable  ou  de 
sable  vasard. 

Dans  l'E.  et  l'E.  N.  E.  de  la  pointe  Lara,  au  large  et  dans  le 
N.  de  la  pointe  Santiago,  il  y  a  encore  deux  autres  bancs  entre 
lesquels  il  serait  dangereux  de  s'engager,  car  il  n'y  reste  que  10 
à  i  1  pieds  d'eau  (iV.a  à  3™, 5).  A  peu  près  N.  et  S.  de  la  pointe 
Santiago  se  trouve  le  sommet  du  banc  du  large ,  par  8  pieds 
d'eau  (2ra,6),  fond  de  sable. 

Dès  que  l'on  trouvera  le  fond  de  sable  vasard,  et  que  l'on 
sera  par  moins  de  18  pieds  (5™, 8),  il  faudra  s'en  éloigner.  Cest 
entre  les  bancs  de  la  pointe  Santiago  et  la  pointe  Lara,  que  se 
trouve  le  canal  de  l'entrée  de  l'Ensenada  de  Barragan. 

lianes  de  Quilmès  et  la  Ciudad. 

Peu  après  avoir  passé  la  pointe  Lara,  on  ne  tardera  pas  à 
rencontrer  l'extrémité  S.  E.  du  banc,  qui  va  de  là  jusque  de- 
vant la  ville  de  Buenos- Ayres.  On  l'appelle  d'abord  banc  de 
Quilmès ,  puis  banc  de  la  Ciudad.  11  est  de  sable  vasard  ou  de 
sable;  la  sonde  l'indiquera  assez  bien. 

Comme  il  a  déjà  été  dit,  la  grande  rade  de  Buénos-Ayres est 
formée  par  le  banc  de  la  Ciudad  et  celui  de  Las  Palmas. 

Banc  de  Las  Palmas. 

Le  banc  de  Las  Palmas  est  un  grand  plateau  de  sable  qui 
obstrue  les  embouchures  du  Parana  et  de  l'Uruguay ,  il  a  été 
formé  par  le  sable  et  les  plantes  charriés  par  les  deux  fleuves  qui 
viennent  se  rencontrer  au  N.  O.  de  Buénos-Ayres;  ses  accores 
N.  forment  le  côté  Sud  du  canal  de  Martin-Garcia.  Il  s'étend  un 
peu  plus  à  l'E.  que  le  méridien  de  Quilmès  ;  on  voit  donc  qu'il  a 
une  grande  étendue.  Il  ne  reste  que  très-peu  deau  sur  la  partie 
la  plus  élevée. 

COURANTS. 

Les  courants  sont  irréguliers  dans  la  Plata,  généralement  ils 
suivent  la  direction  du  vent.  Quelquefois  ils  annoncent  d'avance 
le  vent  qui  régnera;  ainsi  si  les  eaux  montent  pendant  plus  de 
temps  que  ne  dure  un  flot  ordinaire,  avec  calme  ou  vent  du 
N.  au  S.  par  10. ,  on  peut  compter  que  le  vent  viendra  du  N.  E. 
au  S.  E. 

Quelquefois  il  y  a  flux  et  reflux,  mais  rien  de  réguber.  ni 
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dans  la  dorée  de  la  marée ,  ni  dans  la  montée  et  la  baisse  des 
eaux. 

Avec  les  vents  du  N.  0.  au  S.  O. ,  les  eaux  de  la  Plata  bais- 
sent, elles  montent  avec  les  vents  opposés  du  S.  E.  au  N.  E. 

Le  vent  du  N.  fait  baisser  la  rivière  sur  la  côle  orientale,  et  la 
fait  monter  sur  la  côte  argentine  ;  le  contraire  arrive  avec  le 
vent  de  S. ,  elle  baisse  sur  la  côte  S. ,  et  monte  sur  la  côte  N. 

Il  est  rare  que  la  vitesse  du  courant  dépasse  3  milles  à 
l'heure,  cela  n'arrive  que  dans  les  circonstances  exceptionnelles; 
la  vitesse  moyenne  est  de  2  milles,  et  la  différence  dans  la  hau- 
teur des  eaux ,  d'à  peu  près  à  à  6  pieds. 

On  cite  des  baisses  d'eau  extraordinaires ,  par  suite  de  grands 
coups  de  vent  du  N.  O.  au  S.  O.;  ainsi,  en  1792,  un  coup  de 
vent  du  S.  O.  bouleversa  pendant  3  jours  les  eaux  de  la  Plata, 
et  laissa  à  sec  presque  toute  la  partie  supérieure  de  ce  grand 
fleuve.  A  peu  près  la  même  chose  arriva  en  1810.  Les  bâtiments 
espagnols  venus  pour  bloquer  Buénos-Ayres  restèrent  échoués 
dans  la  grande  rade  ;  on  eut  l'idée  de  les  attaquer  en  faisant 
passer  de  l'artillerie  sur  les  bancs  restés  à  sec;  mais  le  fond  n'é- 
tait pas  assez  solide  ,  les  canons  enfoncèrent ,  il  fallut  renoncer 
à  ce  projet 

Si  la  rivière  croit  avec  les  vents  du  N.  au  S.  O. ,  il  est  certain 
qu'il  y  a  dehors  de  forts  vents  du  S.  à  VE.  J'ai  trouvé  consigné 
dans  plusieurs  documents,  qu'au  commencement  de  l'hiver,  les 
eaux  de  la  Plata  sont  plus  hautes  que  dans  les  autres  mois  de 
Tannée.  C'est  alors  qu'elle  charrie  des  arbres  et  des  amas  de 
plantes  et  d'herbes  qui  ressemblent  à  de  petites  îles  flottantes; 
c'est  aussi  alors  que  la  crue  du  Parana  commence  à  diminuer. 

Le  courant  de  l'Uruguay  et  du  Parana,  en  se  réunissant,  ac- 
quièrt  une  très-grande  force,  il  passe  entre  Martin-Garcia  et 
là  terre,  où  il  a  une  telle  vitesse,  qu'il  a  fait  donner  le  nom  de 
canal  d'Enfer  à  ce  passage  ;  ensuite,  il  longe  la  côte  jusqu'aux 
îles  de  Hornos;  arrivé  là,  il  se  divise  en  deux:  celui  qui  sort  par 
la  Colonia  est  tellement  rapide,  surtout  quand  les  eaux  baissent , 
que  le  général  espagnol  Cevallos ,  voulant  enlever  aux  Portugais 
tout  espoir  de  recouvrer  la  Colonia ,  fit  en  vain  couler  entre 
la  pointe  de  San-Pedro  Alcantara  et  l'île  San-Gabriel  deux  bâti- 
ments chargés  de  pierres;  lorsque  le  fleuve  vînt  à  baisser,  le 
courant  fut  si  violent  qu'il  s'ouvrit  un  passage  en  les  rejetant 
sur  l'accore  du  canal.  Ce  courant  continue  à  suivre  la  côte  N., 
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50  grossissant  des  eaux  de  plusieurs  rivières,  parmi  lesquelles  le 
Rosario  et  la  Sainte-Lucie  apportent  un  fort  tribut,  principale- 
ment à  la  fin  des  coups  de  vents  du  S.  E.  ;  ce  vent,  chassant  la 
mer  dans  k  neuve,  arrête  les  eaux  phmales.  mais  quand  il 
rose,  la  mer  se  retire  et  toutes  les  eaux  baissent. 

Elles  courent  frapper  contre  l'île  de  Flores  où  elles  produisent 

de  forts  remous. 

L'autre  courant,  partant  des  îles  Hornos,  se  dirige  dans  le 
ranal  du  S.;  il  y  est  moins  violent  que  dans  relui  du  N.;  ici 
aucun  cours  d'eau  important  ne  se  déverse  dans  cette  partie  du 
Heine,  ni  aucun  obsUicle  sérieux  ne  vient  contrarier  longtemps 

son  cours  ordinaire. 

Malgré  la  connexité  qui  existe  généralement  dans  la  direction 
du  vent  cl  du  courant,  il  arrive  cependant  parfois  que  le 
courant  porte  contre  le  vent  ;  presque  toujours  c'est  un  indice 
que  le  vent  ne  tardera  pas  à  cesser  de  souiller  de  cette  partie ,  à 
moins  toutefois  que  la  brise  ne  soit  faible  et  que  la  marée  ne  se 
fasse  sentir  ;  alors  les  courants  de  flot  et  de  jusant  suivent  à  peu 
près  la  direction  du  lit  de  la  rivière. 

A  la  pointe  de  l'Indio,  avec  le  vent  de  S.  0.,  il  n'y  a  guère 
que  i5  à  i<>  pieds  d'eau  (/f  ,9  »  5'n'2)'  tandis  n««vec  ceux  du 
S.  E.  il  y  en  a  jusqu'à  2/1.(7"',»);  cependant,  dans  les  circons- 
tances ordinaires,  la  différence  produite  dans  la  profondeur  du 
fleuve  par  ces  vents  n'est  que  de  4  à  6  pieds. 

A  l'embouchure  de  la  Plata,  la  direction  du  courant  suit  à 
peu  près  les  mêmes  lois  qu'en  dedans  du  banc  Anglais. 

En  dehors  du  cap  Sainte  Marie,  il  porte  presque  toujours  du 
N.  au  N.  O. ,  il  faut  s'en  délier  dans  ces  parages,  si  le  courant 
porte  plus  souvent  au  N.  O.,  c'est  que  le  vent  de  S.  E.  y  règne 
plus  fréquemment.  J'ai  trouvé  j usqu'à  4.V  de  différence  en  moins 
de  2  4  heures.  C'est  une  des  causes  qui  rendent  très-dangereuse 
la  côte  au  N.  du  cap  Sainte-Marie;  la  mer  y  est  aussi  souvent 
très-grosse,  elle  se  lève  facilement  en  raison  des  bancs  qui  vont 
au  large,  il  ne  faut  donc  pas  approcher  ce  cap. 


VENTS. 


Les  vents,  dans  la  Plate  et  à  son  embouchure,  suivent  la 
marche  des  saisons,  mais  la  conflguration  des  terres  et  leur 
voisinage  exercent  une  si  grande  influence  sur  leur  force  et 
leur  direction,  qu'ils  ne  sont  presque  jamais  les  mêmes  à  sou 
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embouchure  que  dans  l'intérieur  du  fleuve.  11  en  est  quelque- 
fois ainsi  sur  les  deux  rives  ;  on  cite  qu'un  coup  de  vent  violent 
essuyé  à  Buénos-Ayres ,  ne  l'ut  pas  ressenti  sur  la  côte  du  N. 

Presque  tous  les  pilotes  attribuent  une  grande  influence  aux 
phases  de  la  lune;  ils  s'accordent  aussi  à  dire  qu'il  est  dillicile 
de  prévoir  le  temps  d'une  manière  un  peu  certaine,  tant  l'at- 
mosphère éprouve  des  variations  subites  qui  déconcertent  toutes 
les  prévisions.  Les  orages  se  forment  et  éclaU-nt  avec  tellement 
de  force  et  de  promptitude  qu'il  faut  toujours  être  prêt  à  ma- 
nœuvrer ;  on  cite  des  exemples  de  pamperos  très  violents,  venus 
par  un  temps  clair,  annoncés  seulement  par  un  nuage  tourbil- 
lonnant ,  qui  entraînaient  tout  ;  ils  ne  viennent  ainsi  que  par  les 
vents  de  N.  O.  et  d'O. 

Dans  le  pays,  on  appelle  pamperos,  le  vent  du  S.  O.  11  s'an- 
nonce généralement  par  de  gros  nuages  noirs  qui  .semblent 
rouler  les  uns  sur  les  autres,  d'autres  fois,  c'est  une  immense 
voûte  noire  qui  envahit  tout  le  ciel,  depuis  10.  jusqu'à  PE.  On 
ne  tarde  pas  à  voir  l'horizon  s'éclaircir  dans  le  S.  0. ,  alors  le 
pampero  éclate  avec  une  impétuosité  dont  on  ne  peut  se  faire 
une  idée.  Souvent  il  est  accompagné  d'é<  lairs,  de  tonnerre  et  de 
pluie,  la  température  se  refroidit  à  un  point  tel  qu'on  en 
éprouve  du  malaise.  Le  ciel  ne  tarde  pas  à  se  dégager,  il  reste 
clair  pendant  le  temps  que  dure  le  pampero. 

Presque  toujours  en  se  calmant,  le  vent  haie  le  S.  et  le  S.  E. 
Avant  que  le  pampero  n'éclate,  le  baromètre  éprouve  une  forte 
dépression,  le  mercure  commence  à  remonter  vers  la  fin  du 
coup  de  vent  ou  quand  il  passe  au  S. 

Dans  la  Plata  et  au  large  sur  sou  parallèle,  les  vents  sont  très- 
variables;  au  large  pendant  la  belle  saison,  de  septembre  en 
mars,  le  vent  régnant  est  du  N.  E.;  l'horizon  est  chargé  de 
vapeurs,  et  le  ciel  parsemé  de  nuages  arrondis ,  aux  foruies  mal 
déterminées.  En  approchant  de  la  rivière ,  il  haie  l'E.  ;  quelque- 
fois il  passe  au  S.  E. ,  grand  frais  avec  de  la  pluie  et  lu  temps 
couvert. 

Dans  l'intérieur  de  la  rivière,  pendant  celte  saison,  le  vent 
de  S. E.  souffle  assez  régulièrement  av.'.  f.»rce  dans  l'après-midi; 
à  la  nuit,  il  tombe  et  passe  par  le  N.,  ou  appelle  cette  brise 
virazon;  quand  elle  manque  et  que  le  vent  du  N.  au  N.  0.  con- 
tinue, on  doit  s'attendre  a  une  bourrasque  de  S.  0.  (pampero) 
plus  ou  moins  forte,  avant  que  la  vira/on  ne  se  rétablisse.  O» 
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doit  prendre,  on  ne  peut  trop  le  répéter,  bien  des  précautions 
contre  ces  bourrasques  de  pampero,  car  elles  pourraient  être 
funestes  à  ceux  qui  se  laisseraient  surprendre. 

Aux  environs  des  nouvelles  et  pleines  lunes,  on  éprouve 
souvent  de  grandes  brises  de  S.  E.  et  de  la  pluie;  quelquefois 
aussi  il  souille  du  vent  de  N. ,  moins  fort  que  celui  de  S.  E. ,  et  la 
température  est  plus  élevée. 

Les  pratiques  prétendent  que  le  vent  de  S.  E.  souille  quand 
la  déclinaison  de  la  lune  est  australe ,  et  celui  du  N.  quand  elle 
est  boréale.  Dans  ces  circonstances ,  le  vent  du  N.  passe  presque 
toujours  au  N.  E.  s'il  est  sec;  s'il  est  accompagné  de  pluie  ou  de 
rosée  abondante,  il  haie  le  N.  O.  où  souvent  il  devient  très-fort  ou 
à  grains,  et  finit  par  passer  au  S.  O.  grand  frais;  avec  ce  vent, 
la  mer  se  lève  très-vite  et  tombe  de  même,  aussitôt  qu'il  a  cessé. 

De  mars  en  septembre,  les  vents  les  plus  fréquents  à  l'entrée 
de  la  Plata,  sont  de  l'O.  au  S.  O.;  remontant  dans  la  rivière,  ils 
sont  plus  souvent  au  N.  qu'au  S.  de  l'O. 

En  rade  de  Buénos-Ayres,  la  saison  d'hiver  est  préférable  à 
celle  d'été;  car,  le  vent  étant  généralement  du  S.  O.  au  N.  O., 
la  mer  est  belle  et  les  communications  plus  faciles. 

Dans  les  mois  de  juillet,  août  et  septembre,  on  a  souvent  de 
la  brume  épaisse,  surtout  depuis  l'embouchure  du  fleuve  jus- 
qu'au banc  d'Orliz;  plus  en  dedans ,  elle  est  moins  fréquente. 

Les  habitants  de  la  Plata  attribuent  des  influences  malfai- 
santes au  vent  du  N.  ;  il  est  en  effet  plus  chaud,  et,  pendant  qu'il 
souffle,  l'atmosphère  se  charge  d'électricité;  aussi  le  vent  de 
cette  partie  finit-il  presque  toujours  par  un  orage,  |dans  lequel 
la  brise  passe  au  S.  O.,  et  rétablit  l'équilibre. 

D'après  ce  qui  vient  d'être  dit ,  on  v  oit  que  le  pampero  dans 
la  Plata  a  de  l'analogie  avec  le  mistral  de  Provence,  et  le  vent  de 
N.  E.  de  la  côte  occidentale  de  France. 

Quelquefois  les  pamperos  s'étendent  au  large  et  dépassent  la 
latitude  de  Sainte-Catherine^. 

Lorsqu'ils  sont  clairs  ils  durent  plus  longtemps  que  lorsqu'ils 
viennent  avec  le  ciel  chargé. 

Ce  que  l'on  vient  de  dire  sur  les  vents  au  large  de  la  Plata, 
à  son  embouchure  et  dans  l'intérieur,  est  ce  qui  arrive  le  plus 
généralement;  cependant,  il  ne  faudrait  pas  être  surpris,  si  on 

'  L-  ilc  Saiole-Call.criuc  ,  ,„r  la  côle  du  Brésil ,  par  27»  25'  S. 
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éprouvait  le  contraire,  car  le  vent  est  tellement  variable  qu'on 
ne  peut  rien  fixer  ni  sur  sa  durée  ,  ni  sur  la  direction  qu'il  sui- 
vra; souvent  plusieurs  années  de  suite,  dans  la  même  saison  , 
on  a  des  vents  très-différents. 

OBSERVATIONS  BAROMETRIQUES. 

Quoique  dans  la  Plata  le  mercure  éprouve  des  oscillations 
opposées  avec  les  mêmes  vents ,  je  vais  cependant  consigner  ici 
les  indications  que  donne  le  plus  généralement  le  baromètre. 

Les  deux  points  extrêmes  indiqués  par  le  mercure  ,  d'après 
de  nombreuses  séries  d'observations,  ont  été  769  millimètres, 
maximum,  et  -]\S  millimètres,  minimum,  ce  qui  donne  26  mil- 
limètres de  différence  entre  les  deux  limites. 

Il  ne  faut  regarder  cette  différence  de  26  millimètres,  comme 
n'indiquant  le  mouvement  du  mercure  que  dans  les  circons- 
tances ordinaires,  elle  peut  être  parfois  plus  considérable,  en 
raison  des  secousses  et  des  bouleversements  qu'éprouve  de  temps 
à  autre  l'atmosphère.  C'est  dans  les  mois  de  juillet  et  d'août 
que  le  mercure  est  monté  à  la  plus  grande  hauteur,  dans  celui 
de  juin  qu'il  est  descendu  le  plus  bas. 

Le  baromètre  atteint  son  maximum  d'élévation  avec  le  vent 
du  S.  E.  au  N.  E. ,  et  il  baisse  si  le  vent  passe  au  N. ,  et  continue 
à  descendre  à  mesure  que  celui-ci  haie  le  N.  O.;  enfin  c'est  avec 
le  vent  de  l'O.  au  S.  O.  qu'il  baisse  le  plus.  11  ne  recommence  à 
monter  que  vers  la  fin  du  vent  de  S.  O. ,  ou  quand  celui-ci  rallie 
le  S. 

Le  baromètre  descend  avec  toutes  sortes  de  vents  s'il  y  a  de 
l'orage,  ou  si  le  temps  est  chargé;  mais  avec  celui  du  S.  E.  au 
N.  E.,  aussitôt  après  l'orage,  ou  dès  que  le  temps  s'est  dégagé, 
il  ne  tarde  pas  à  remonter.  Si,  au  contraire,  le  baromètre  con- 
tinuait à  descendre,  et  surtout  si  le  S.  O.  se  chargeait ,  on  pour- 
rait compter  sur  un  pampero.  Il  en  est  aussi  de  même  après 
quelques  heures  de  chaleur  suffoquante. 

Les  marins  devront  donc  se  tenir  sur  leurs  gardes,  à  chaque 
fois  que  le  mercure  éprouvera  une  dépression  un  peu  grande; 
la  saison  ,  l'apparence  du  temps  et  le  vent  régnant,  leur  indi- 
queront s'ils  doivent  plus  ou  moins  craindre  un  mau\ais  temps. 

TEMPÉnATLHE. 

Souvent  daus  la  uiénie  journée  ou  1  estent  les  influences  des 
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quatre  saisons,  caria  température  éprouve  des  variations  subites 
et  fréquentes.  Quoique  les  changements  soient  toujours  désa- 
gréables et  fâcheux  pour  la  santé,  le  climat  de  cette  partie  de 
l'Amérique  du  S.  est  très-sain  ;  on  n'a  jamais,  dans  la  Plata,  ni 
de  très-grandes  chaleurs  ni  de  grands  froids.  Le  maximum 
d'élévation  du  thermomètre  a  été  observé  à  Buénos-Ayres  de 
-+-  280  centigrades  en  été,  le  minimum  de  -+-  2°  en  hiver; 
quelquefois  il  est  descendu  à  o,  mais  très-rarement,  aussi,  ne 
voit-on  presque  jamais  l'eau  geler.  On  ne  cite  que  très-peu 
d'exemples  de  neige  tombée  dans  la  ville  de  Buénos  -  Ayres 
et  dans  les  immenses  plaines  de  cette  province  appelée  Pampas. 

ATTERRAGES. 

La  meilleure  position  à  prendre,  pour  reconnaître  l'entrée 
de  la  Plata,  est  d'aller  chercher  les  sondes  de  1 00  à  1 10  brasses 
(162  à  178  mètres),  sur  le  parallèle  de  Lobos,  par  à  peu  près 
54°  àb'  longitude  occidentale.  De  là  on  fera  route  à  l'O.  un  peu 
S.,  de  manière  à  rencontrer  la  sonde  de  20  à  22  brasses  (32  à 
36  mètres)  fond  de  sable  fin,  à  10  lieues  dans  le  S.  du  cap 
Sainte-Marie,  eten  ayant  toujours  soin  d'estimer  lescourants  d'à 
près  la  direction  et  la  force  du  vent;  on  ne  peut  trop  prendre 
de  précautions  contre  celui  occasionné  par  le  vent  de  S.  E. ,  qui 
porte  vers  la  côte  avec  violence;  il  y  a  moins  à  craindre  d'être 
éloigné  de  la  route  avec  le  vent  des  autres  parties. 

La  nature  du  fond  indiquera  assez  bien  reflet  du  courant  sur 
la  routesuivie  :  si  l'on  a  été  porté  S.,  le  brassiage  aura  diminué 
lentement,  le  fond  sera  de  sable  fin  ;  si,  au  contraire,  le  cou- 
rant a  porté  N.,  l'eau  aura  été  en  décroissant  rapidement,  le 
fond  sera  de  sable  et  coquilles  brisées.  Près  du  cap  Sainte-Marie, 
la  sonde  rapportera  du  sable  mêlé  de  graviers  ;  tandis  que  si  le 
brassiage  a  diminué  progressivement ,  et  que  le  fond  soit  de 
sable  vasard,  on  sera  resté  sur  le  parallèle  de  Lobos.  A  mesure 
que  l'on  entrera  dans  la  rivière ,  le  fond  sera  plus  vaseux. 

Plusieurs  navigateurs  ont  engagé  les  bâtiments  destinés  pour 
la  Plata,  à  reconnaître  les  grands  Castillos ,  par  34°  25'  latitude 
S.  Je  ne  partage  pas  cet  avis,  je  regarde  comme  très-dangereux 
d'approcher  de  ce  cap  ;  car,  sur  toute  cette  côte ,  la  houle  est 
souvent  forte,  et  le  courant  occasionné  par  les  vents  du  S.  au 
S.  E.  y  porte  avec  une  telle  violence,  que,  si  l'on  se  trouvait 
affalé  avec  un  croup  de  vent  de  S.  E. ,  il  serait  difficile  de  s'en  re- 
lever. 
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H  ne  faut  donc  rien  donner  au  hasard  en  entrant  dans  la 
Plala,  surtout  ne  pas  balancer  à  se  mettre  plus  tôt  que  plus 
tard  en  latitude  de  Lobos,  qui  est  le  meilleur  point  de  recon- 
naissance. 

Si  malgré  toutes  les  précautions  prises  on  se  trouvait  drossé 
beaucoup  plus  N.  qu'on  ne  l'aurait  supposé,  et  que  par  20 
brasses  d'eau,  fond  de  sable  mêlé  de  coquilles  ou  de  graviers,  on 
aperçut  la  terre,  ce  serait  celle  des  Castillos ,  il  faudrait  s'en 
éloigner  promptement  et  aller  chercher  le  fond  de  vase  au  S. 
du  cap  Sainte-Marie. 

Arrivé  au  S.  du  cap  Sainte-Marie  la  sonde  indiquera  bien 
la  position.  Près  de  terre  elle  rapportera  12  brasses  (  19  mètres) 
fond  de  sable;  quelques  milles  au  sud  20  brasses  (32  mètres) 
fond  de  vase;  l'on  s'en  éloignera  d'autant  plus  que  l'on  trouvera 
le  fond  mêlé  d'une  plus  grande  quantité  de  sable.  Par  22  brasses 
(36  mètres)  fond  de  sable  on  en  sera  à  10  lieues. 

Partant  de  ce  brassiage  on  gouvernera  moins  S. ,  de  manière 
à  reprendre  les  fonds  de  vase  et  à  passer  à  10  milles  au  S. 
de  Lobos. 

Si ,  dans  tout  le  trajet,  des  sondes  rapprochées  donnaient  quel- 
quefois des  résultats  très-différents  les  uns  des  autres,  il  ne 
faudrait  pas  être  surpris;  les  fonds  sont  parfois  inégaux,  et 
la  sonde  peut  tomber  dans  un  de  ces  trous ,  que  les  pratiques 
appellent  posos,  puits. 

En  approchant  du  méridien  de  Lobos  le  fond  est  de  vase 
noire  et  molle  par  16  à  20  brasses  (26  à  32  mètres),  en  raison 
de  la  distance  à  laquelle  on  en  est.  A  10  milles  au  S.  il  est 
de  sable  vasard,  un  peu  plus  loin  de  sable,  et  le  brassiage  di- 
minue assez  rapidement  à  mesure  que  l'on  avance  sur  le  sillon. 
Partant  du  banc  Anglais,  on  rencontrera  peut-être  des  sondes 
de  10  et  12  brasses  (16  et  19  mètres),  fond  très-inégal  de 
sable ,  sable  et  gravier  ;  on  serait  alors  sur  un  plateau  dont  le 
sommet  est  à  i4  milles  dans  le  S.  de  Lobos.  Les  cartes  ne 
l'indiquent  pas. 

En  août  i84o,  ne  connaissant  pas  la  Plata ,  j'entrai  dans  ce 
fleuve  avec  très-mauvais  temps  et  grand  vent  du  S.  E.  au  S. 
O.  et  je  rencontrai  le  fond  de  10  à  12  brasses;  je  préférai 
prendre  le  large  plutôt  que  de  continuer  à  courir,  supposant 
que  ma  position  était  mal  déterminée ,  et  que  j'étais  plus  à  l'O. 
Le  beau  temps  revenu  ,  je  m'assurai  de  l'exactitude  de  ma  po- 


Digitized  by 


Google 


23<i 


ANNALES  MARITIMES. 


sition.  Ce  ne  fut  que  plus  tard  que  j'ai  été  fixé  sur  ce  plateau. 

Arrivé  à  Lobos,  il  faut  estimer  le  sillage  avec  le  loch  de  fond; 
tenir  toujours  un  sondeur  tribord  et  bâbord,  régler  la  voilure 
de  telle  manière  qu'ils  puissent  avoir  le  brassiage  et  la  qualité 
du  fond  avec  toute  l'exac  titude  possible. 

Les  bâtiments  de  toutes  dimensions  peuvent  passer  au  S.  ou 
au  N.  de  Lobos;  mais,  à  moins  de  circonstances  particulières, 
j'engagerai  à  passer  toujours  au  S.,  et  d'autant  plus  que  si  l'on 
était  obligé  de  mouiller  dans  le  canal  entre  Lobos  et  la  terre 
on  y  trouverait  un  fond  de  mauvaise  tenue. 

Parlant  du  S.  de  Lobos,  par  20  brasses  (32  mètres),  pour 
passer  au  S.  de  Flores ,  on  gouvernera  de  manière  à  se  tenir 
dans  le  fond  de  vase;  de  temps  en  temps  on  viendra  sur  bâbord 
pour  reconnaître  le  fond  de  sable  vasard  sur  les  accores  S.  du 
chenal. 

De  cette  manière  on  sera  certain  de  suivie  une  bonne  direc- 
tion; le  brassiage  diminuera  progressivement  de  20  à  7  brasses 
(32  à  11  mètres). 

Par  iA  brasses  (2 7", 3)  on  sera  sur  le  méridien  de  la  Pointe- 
Noire.  Avant  d'arriver  par  7  brasses  (  11  mètres)  on  aura  vu 
l'ile  de  Flores ,  et ,  si  c'est  de  nuit,  le  feu  à  éclipse  qui  est  sur 
cette  île. 

Dans  cette  route  encore  plus  qu'à  l'entrée  de  la  Plata,  il  faut 
tenir  compte  des  eflets  du  courant;  la  qualité  du  fond  servira 
de  remarque  :  dans  le  canal  il  est  de  vase  ;  si  l'on  était  porté  à 
terre ,  le  brassiage  diminuerait  plus  qu'il  ne  le  doit  en  suivant  la 
direction  indiquée  ;  si  au  contraire  c'était  au  S.,  le  fond  chan- 
gerait, il  deviendrait  plus  dur,  il  serait  de  sable  vasard  ou  de 
sable,  et  le  brassiage  serait  plus  faible. 

Le  fond  de  vase  molle  est  un  indice  certain  qu'on  est  loin 
du  banc  Anglais. 

Lorsqu'on  aura  reconnu  le  phare  de  Flores,  il  sera  facile, 
même  de  nuit,  de  donner  dans  le  passage  entre  cette  ile  et  le 
banc  Anglais. 

La  route  à  suivre  pour  se  rendre  de  Flores  à  Montévidéo 
dépend  du  courant  et  de  la  distance  à  laquelle  on  serait  de  Flores. 

On  gouvernera  de  manière  à  passer  à  bonne  distance  des 
roches  qui  débordent  de  la  pointe  brava ,  en  ne  se  tenant  pas  i>.i  1 
moins  de  5  brasses  (  8",  1  )  d'eau. 

Soit  de  jour,  soit  de  nuit,  par  un  relèvement  de  l'ile  ou  du 
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feu  de  Flores  on  s'assurera  comment  porte  le  courant,  qui  sou- 
vent est  violent 

Quaod  on  relèvera  le  Cerro  de  Montevideo  au  N.  O.  on  gou- 
vernera dessus ,  et  Ton  ira  prendre  le  mouillage  convenable 
pour  le  tirant  d'eau  du  bâtiment. 

Si  Ton  est  parti  de  3  milles  au  S.  de  Flores  et  que  Ton  ait  fait 
valoir  10.  4°  S.  à  la  route  suivie,  de  7  brasses  on  sera  passé  par 
6  7,  6  et  5  brasses  (  1 1",3  ,  io",6,  9",  7  et  8*\i  );  ce  sera  arrivé 
à  ce  dernier  brassiagc  qu'on  relèvera  le  Cerro  au  N.  O.  Gouver- 
nant à  cet  air  de  vent,  on  trouvera ,  entre  5  et  6  brasses  (8  et 
10  mètres  environ)  d'eau,  fond  de  vase  très-molle.  Approchant 
le  port,  on  ne  trouvera  plus  que  20  à  18  pieds  (6",5  à  5",8)  et 
i5  (4",q)  si  l'on  va  en  dedans  de  la  pointe  Saint-Joseph. 

Souvent  des  bâtiments  préfèrent  passer  au  S.  du  banc  An- 
glais pour  se  rendre  à  Montévidéo  ou  directement  à  Buénos- 
Ayres. 

On  fera  bien  de  toujours  reconnaître  Lobos,  afin  de  rectifier 
sa  position  et  de  pouvoir  naviguer  ensuite  avec  plus  de  sécu- 
rité. 

Après  avoir  reconnu  Lobos,  on  gouvernera  sur  la  grande  baie 
de  San-Borombon  ;  dans  cette  route  il  faudra  prendre  garde 
au  banc  Français  ;  on  coupera  le  sillon  de  sable  du  parallèle 
du  banc  Anglais,  la  nature  du  fond  et  le  brassiage  indiqueront 
la  position  oû  l'on  se  trouvera. 

Aussitôt  que  Ton  aura  trouvé  le  fond  de  vase  de  la  baie  de 
San-Borombon ,  on  gouvernera  pour  prendre  connaissance  des 
fonds  de  la  pointe  de  Piedras,  passant  au  S.  du  banc  Anglais, 
aussi  de  ceux  de  la  Méduse  et  du  Narcisse,  qui  sont  mal  connus. 

De  la  pointe  de  Piedras  on  manœuvrera  pour  la  partie  de  la 
rivière  où  l'on  voudra  se  rendre;  si  c'est  à  Montévidéo  on  pour- 
rait se  dispenser  d'aller  jusque  sur  les  fonds  de  la  pointe  de 
Piedras,  et  on  fera  route  pour  le  port  quand  la  sonde  rappor- 
tera 6  brasses  (9",7)  fond  de  vase:  on  donnera  assez  de  tour 
pour  que,  si  le  courant  descendait,  on  ne  soit  pas  drossé  sur 
le  banc  d'Archimède,  ce  dont  on  serait  averti  par  le  fond  qui 
deviendrait  de  sable  vasard  et  de  sable  ;  il  ne  faut  pas  naviguer 
par  moins  de  5  brasses  (8",i). 

Aussitôt  que  l'on  apercevra  le  Cerro  de  Montévidéo  on  dé- 
terminera sa  position,  et  l'on  gouvernera  en  conséquence ,  pour 
prendre  le  mouillage  le  plus  convenable. 
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Si  on  était  destiné  pour  Buénos-Ayres  on  reconnaîtrait  les 
sondes  de  la  pointe  de  Picdras  par  i5  à  20  pieds  (/»",8  à  f>M,5), 
fond  de  tuf  et  de  pierres,  puis  on  gouvernerait  vers  la  pointe 
de  l'Indio,  se  tenant  sur  les  aceores  du  banc  de  tuf  par  16  à 
17  pieds  (5",2  à  ii-.ô)  d'eau. 

ROUTES  DE  MONTEVIDEO  À  BUENOS-AYRES ,  PASSANT  PAR  LE  CANA/. 

DU  MILIEU. 

Je  vais  donner  la  traduction  des  instructions  publiées  par 
Aizpurua  ;  je  les  compléterai  par  différents  renseignements 
pris  près  des  pilotes,  ou  par  mes  observations. 

•  En  sortant  du  port  de  Montevideo,  on  gouvernera  au  S.  O.1 
pendant  3o  milles,  ensuite  à  10.  S.  O.  aiiu  de  reconnaître  la 
pointe  de  l'Indio. 

«  Etant  par  18  à  20  pieds  d'eau  en  vue  de  la  pointe  de  l'Indio, 
qui  paraîtra  environ  à  9  milles,  on  gouvernera  au  N.  O.,  dans 
le  but  de  reconnaître  le  banc  d'Ortiz,  sans  aucune  crainte,  parce 
quele  brassiage  diminue  progressivement.  Depuis  les  fonds  de  18 
à  20  pieds  de  la  pointe  de  l'Indio,  avec  le  cap  au  N.  O.,  le  fond 
augmentera  jusqu'à  20  ou  27  pieds;  quand,  ensuite,  il  sera  dimi- 
nué à  1 6  pieds,  on  sera  sur  l'Ortiz.  Alors,  à  partir  de  ces  1 G  pieds, 
on  gouvernera  à  10.  pour  aller  reconnaître  l'Ensenada  de  Bar- 
ragan,  qui  est  bien  remarquable  par  les  deux  pointes  de  San- 
tiago et  de  Lara.  La  première  se  reconnaît  par  un  bois  étendu 
et  la  deuxième  par  le  grand  ombu  qui  en  est  proche. 

•  Des  iti  pieds  de  l'Ortiz,  en  suivant  la  roule  indiquée,  le 
brassiage  augmentera  progressivement  jusqu'à  3o  ou  35  pieds, 
suivant  l'état  de  la  rivière.  Les  33  pieds  indiqueront  le  voisi- 
nage de  l'Ensenada ,  observant  que,  quand  on  la  verra,  on  aper- 
cevra la  côte  du  Nord ,  ou  la  Colonia. 

•  Ayant  passé  l'Ensenada  on  apercevra  le  village  de  Quilmès 
sur  une  haute  colline  qu'on  reconnaît  à  un  amas  d'ombus. 

■  Continuant  cette  navigation  et  avant  d'arriver  à  Quilmès  on 
distinguera  les  tours  de  Buénos-Ayres. 

■  En  cas  qu'il  n'y  eut  point  de  navires  au  mouillage  dans  la 
rade  extérieure,  on  jettera  l'ancre  quand  l'église  de  la  Rési- 
dencia,  la  plus  S.  de  la  ville  de  Buenos-Ayres ,  restera  au  S.  O., 
à  la  distance  de  6  à  7  milles.  ■ 

1  Dan»  le*  instruction»  données  par  Aizpurua,  tes  rumbs  sont  ceux  du 
eoropa,;  il  faut  donc  lcscorriger  de  12«  environ  N.  E. 
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J'ajouterai  à  ces  instructions  qu'avant  de  perdre  de  vue  le 
Cerro  de  Montevideo  on  s'assurera,  par  un  relèvement  de  la 
route  suivie,  de  la  direction  dans  laquelle  porte  le  courant,  afin 
de  n  otifier  la  route  à  faire.  Si,  pendant  les  3o  milles  à  faire  au 
S.  O.,  la  sonde  rapportait  moins  de  18  pieds  (5m,8),  on  serait 
drossé  sur  la  pointe  S.  E.  du  banc  d'Ortiz. 

Je  pourrais  citer  plusieurs  exemples  de  bâtiments  drossés 
dans  le  canal  du  N.,  et  qui  ont  trouvé  les  accores  N.  de  la 
pointe  de  l'Ortiz  en  s'en  croyant  à  grande  distance. 

Si  au  contraire  la  sonde  donnait  plus  de  2  4  à  25  pieds 
(  7,n,8  à  8m,i  ),  on  serait  entraîné  dans  le  canal  au  S.  du  banc 
Anglais. 

Dans  les  i5  milles  ù  faire  à  l'O.  S.  O. ,  on  ne  trouvera  pas 
moins  de  17  pieds  d'eau  (5", 5  ).  Si  on  en  trouvait  plus  de  20 
(  6",  5  ) ,  et  que  la  nature  du  fond  indiquât  que  l'on  est  du 
côté  de  la  pointe  de  Piedras  on  devrait  contourner  pendant 
quelques  milles  le  banc  de  tuf  de  la  côte  et  venir  se  placer 
dans  la  position  indiquée  dans  l'instruction  d'Aizpurua,  avant 
de  gouverner  au  N.  O. 

Si,  dans  cette  route  au  N.  O.  le  courant  drossait  sur  le  banc 
Nuevo,  le  brassiage  diminuerait  un  peu  et  le  fond  de  vase  de- 
viendrait de  sable.  Par  la  distance  on  s'apercevrait  que  l'on  est 
sur  le  banc  Nuevo  et  non  sur  l'Ortiz  ;  il  faudrait  mettre  le  cap 
plus  à  l'O.,  jusqu'à  ce  que  l'on  eût  doublé  l'extrémité  N.  O.  de 
ce  banc;  alors  on  reviendrait  le  cap  au  N.  O.  pour  reconnaître 
l'Ortiz.  La  dureté  du  fond  et  la  diminution  dans  le  brassiage 
indiqueront  ses  accores. 

Dans  cette  route,  au  N.  O.,  il  pourrait  se  faire  qu'au  lieu 
d'être  drossé  sur  le  banc  Nuevo,  on  le  lut  sur  le  banc  Chico, 
on  s'en  apercevrait  par  l'uniformité  des  fonds  qui  ue  dépasse- 
raient pas  19  à  20  pieds  (  6-, 2  à  6m,5)  d'eau,  on  gouvernerait 
au  N.  afin  d'aller  trouver  les  brassiages  de  28  à  3o  pieds  (  om,i 
à  9™, 5  )  du  canal  du  milieu.  Si  on  se  supposait  très-près  du  banc 
Chico  on  mettrait  de  l'E.  dans  la  route.  Quand  on  aura  retrouvé 
les  brassiages  de  28  à  3o  pieds  on  gouvernera  de  nouveau  au 
N.  O. 

Des  accores  de  l'Ortiz  on  fera  route  directement  pour  Buenos- 
Ayres. 

Si  l'on  a  reconnu  l'Ortiz  par  la  latitude  de  la  pointe  N.  O.  du 
banc  Chico,  dans  la  route  directe  pour  Buenos-Ayres,  la  sonde 
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donnera  d'abord  fi,  5  et  6  brasses  d'eau  fond  de  vase,  puis,  par 
le  travers  de  la  pointe  Santiago,  elle  commencera  à  indiquer 
moins,  et  ainsi  progressivement  jusqu'à  l'entrée  de  la  rade  de 
Buenos-Ayres. 

Les  accores  N.  du  banc  Chico  étant  très  à  pic  il  faut  porter 
une  grande  attention  à  la  sonde,  et  si,  en  traversant  le  canal  du 
milieu  elle  rapportait  7  brasses  (  1 1  mètres  ) ,  ce  serait  la  preuve 
qu'on  a  reconnu  l'Ortiz  par  une  latitude  plus  S.  que  la  pointe 
N.  0.  du  banc  Chico.  Il  faudrait  mettre  plus  de  N.  dans  la  route 
pour  s'éloigner  de  ce  banc. 

Si,  au  contraire,  dans  ce  trajet,  la  sonde  ne  donnait  pas 
6  brasses,  c'est  qu'on  aurait  rencontré  l'Ortiz  par  une  latitude 
plus  N.,  il  faudrait,  dans  ce  cas,  mettre  du  S.  dans  la  route 
pour  reprendre  le  milieu  du  canal. 

Pour  se  rendre  à  la  Colonia  ou  aux  îles  de  Hornos,  on  se 
tiendra  sur  les  accores  du  banc  d'Ortiz ,  suivant  le  tirant  d'eau 
du  bâtiment,  jusqu'à  ce  que  l'on  reconnaisse  les  îlots  de  l'entrée 
de  la  Colonia ,  alors  on  gouvernera  pour  se  mettre  au  S.  de 
Farallon.  Arrivé  là,  on  se  dirigera  sur  celui  des  deux  points  où 
l'on  veut  aller.  On  sera  passé  sur  des  fonds  de  (\  brasses  et  demi 
à  3  brasses  et  demi  (  7™,3  à  5m,7  ) ,  vase  pure.  Si  c'est  à  la  Colo- 
nia, les  routes  à  suivre  ont  été  marquées  plus  haut;  si  c'est  aux 
îles  de  Hornos,  on  se  dirigera  sur  le  mouillage  que  l'on  jugera 
préférable.  Partant  du  S.  de  Farallon ,  où  le  fond  est  de  vase 
molle,  le  brassiage  de  à  brasses  à  à  brasses  7  (6"  5  à  7",3  )  con- 
tinuera jusqu'aux  îles  de  Hornos. 

BOUTES  POL'n  PASSER  DANS  LE  CANAL  DU  SCD. 

On  ne  doit  passer  dans  le  canal  du  S.  qu'avec  un  bâtiment 
tirant  moins  de  i5  pieds  (4",a)  d'eau;  encore  faut- il  profiter 
d'un  temps  certain  et  favorable ,  car  il  ne  faudrait  pas  y  lou- 
voyer; dans  beaucoup  de  circonstances,  il  vaudrait  même  mieux 
retourner  sur  ses  pas  que  de  mouiller. 

Partant  de  la  pointe  de  l'Indio,  que  l'on  aura  reconnue  à  peu 
près  à  g  milles  de  distance,  on  gouvernera  à  l'O.  34°  N.  pour 
aller  reconnaître  les  trois  premiers  ombus  des  collines  de  la 
Magdalena,  en  se  tenant  entre  17  et  19  pieds  (  5m,5  et  6",a) 
d'eau.  Le  fond  de  vase  sera  trouvé  plus  dur  à  mesure  que  l'on 
ralliera  la  côte,  et  il  deviendra  de  sable  vasard  ou  même  de 
tuf. 
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Après  avoir  fait  7  à  8  milles,  à  pariir  de  la  pointe  de  lTndio, 
il  pourra  se  faire  que  le  plomb  de  sonde  rencontre  un  plateau 
de  tuf  sur  lequel  il  y  a  18  pieds  (5™,8)  d'eau; on  serait  au  S.  de 
la  pointe  N.  O.  du  banc  Nuevo,  ou  on  l'aurait  déjà  dépassé.  En 
descendant  comme  en  remontant,  ce  fond  de  tuf  est  une  excel- 
lente remarque  pour  bien  déterminer  la  position  du  navire. 

Avant  d'avoir  passé  les  trois  ombus  on  aura  reconnu  le  vil- 
lage de  la  Magdalena,  dont  l'église  sert  de  remarque  pour  le 
canal  du  S.  Par  20  pieds  (  6™, 5  )  fond  dur,  à  la  pointe  S.  E.  du 
banc  Chico,  on  relevé  cette  église  au  S.  280  O.  L'entrée  du  canal 
de  ce  côté  est  resserrée  et  le  fond  y  est  un  peu  plus  élevé.  On  ne 
trouvera  le  fond  de  20  pieds  que  N.  et  S.  de  la  pointe  N.  O  du 
lwnc  Chico.  Il  faut  se  tenir  plus  sur  la  cote  que  près  du  banc. 
On  sera  hors  du  caoal  lorsqu'on  relèvera  la  pointe  de  l'Alalaya 
au  S.  /100  O. 

En  sortant  du  canal  du  Sud,  on  naviguera  par  20  pieds  d'eau 
(Gm,5);  continuant  la  route  par  cette  profondeur,  on  passera  au 
N.  des  bancs  de  Santiago  et  de  Lara,  ensuite  ou  trouvera  moins 
d'eau  comme  il  l'a  été  dit  dans  la  route  à  suivre  par  le  canal  du 
milieu. 

D'après  ce  qui  a  été  dit,  on  voit  que  la  plus  grande  profon- 
deur de  l'eau  se  trouve  sur  les  fonds  de  vase,  et  qu'elle  diminue 
d'autant  plus  que  le  sable  ou  le  gravier  domine  davantage  dans 
la  qualité  du  fond. 

Ainsi  donc,  si  l'on  est  obligé  de  louvoyer  pour  se  rendre  de 
Lobosà  Montévidéo  ,  la  sonde  indiquera  bien  la  position;  dans 
le  canal  le  fond  est  de  vase.  Etant  entre  Maldonado  et  la  Pointe- 
Noire,  et  courant  au  N. ,  on  peut  approcher  la  terre  à  une  lieue; 
de  la  Pointe-Noire  à  Flores,  on  fera  bien  de  ne  pas  dépasser  le 
parallèle  de  cette  pointe.  Courant  au  S. ,  si  la  sonde  rapporte 
du  sable  ou  du  gravier,  c'est  un  indice  que  l'on  est  sur  le  sillon 
du  banc  Anglais. 

En  ralliant  ce  banc,  on  ne  devra  pas  courir  assez  S.  pour 
être  sur  ce  fond  de  sable,  il  faudra  virer  de  bord  avant  que  la 
sonde  ne  rapporte  cette  qualité  de  fond. 

L'île  de  Flores  ou  le  feu,  si  on  les  voit,  seront  une  très- 
bonne  remarque  pour  éviter  le  banc  Anglais. 

De  Montévidéo  à  la  pointe  de  Hndio ,  on  a  vu  qu'il  y  avait 
plusieurs  bancs  dont  il  fallait  se  défier,  le  banc  Anglais,  le  l»nc 
d'Archimède.  le  banc d'Ortis , enfin  e.  lui  qui  borde  la  rivedroitc 
du  fleuve. 
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Les  changements  dans  le  brassiage  et  la  qualité  du  fond  les 
indiquent  très  bien,  et  Ton  a  déjà  dit  jusqu'à  quel  point  on 
peut  les  approcher.  Ainsi,  louvoyant  pour  gagner  la  pointe  de 
l'Indio,  on  n'aura  rien  à  craindre  tant  que  la  sonde  rapportera 
fond  de  \ase  molle. 

INSTRUCTION  DONNEE  PAR  AIZPl'RUA  ,  POUR  SE  RENDRE  EN  LOUVOYANT 
DE  LA  POINTE  DE  L1NDI0  A  BUENOS- ATRE5. 

•  i°  Se  trouvant  entre  la  pointe  de  l'Indio  et  celle  du  S.  E. 
du  banc  Ortiz,  on  peut  courir  les  bordées  de  1 7  pieds  à  1 7  pieds; 
c'est-à-dire  que,  courant  sur  le  banc  ,  on  ira  jusque  par  1 7  pieds 
et  de  même  courant  la  bordée  de  terre. 

«Ceci  se  fait  avec  les  bâtiments  tirant  là  pieds  d'eau;  avec 
ceux  qui  en  tirent  12,  on  peut  aller  jusque  par  i4  pieds,  parce 
que  l'Ortiz  ni  le  banc  de  tuf  qui  borde  la  terre  ne  sont  à  pic. 

«  2°  Cette  manière  de  louvoyer  de  1 7  pieds  à  17  pieds  pourra 
aussi  être  suivie  de  la  pointe  de  l'Indio  jusqu'à  celle  du  S.  E.  du 
banc  Chico. 

•  3°  Quand  on  arrive  dans  le  voisinage  du  banc  Chico,  les  6 
ou  8  ombus  du  \illage  de  la  Magdalena  servent  d'amers. 

■  à"  Jusqu'à  ce  que  les  ombus  restent  au  S.  S.  0.  du  com- 
pas, on  peut  louvoyer  sans  crainte  comme  on  vient  de  l'indi- 
quer. 

«  5°  En  courant  ces  bordées,  on  verra  que  du  côté  do  l'Orli/. 
il  y  a  plus  de  profondeur,  comme  l'indiquent  les  lignes  de  sonde 
de  la  carte. 

«  6°  Quand  les  6  ou  8  ombus  de  la  Magdelena  restent  S.  -■ 
S.  O.  du  compas,  on  est  entré  dans  le  canal  entre  les  bancs 
d'Ortiz  et  Chico. 

«  70  Ou  s'en  assurera  en  courant  la  bordée  de  terre,  car  on 
apercevra ,  de  la  hune  d'un  bâtiment  ordinaire  ,  les  ombus 
avant  d'arriver  au  banc  Chico. 

«  8°  Par  17  pieds  d'eau  sur  les  accorcs  de  l'Ortiz,  on  n'aper- 
çoit pas  les  ombus  ;  mais  par  un  temps  clair ,  étant  au  milieu 
du  canal  entre  les  deux  bancs ,  ou  peut  les  distinguer  du  haut 
des  mats. 

•  9°  Entre  la  pointe  S.  E.  du  banc  Chico  et  l'Ortiz,  on  ne  trouve 
que  22  pieds  de  profondeur,  la  rivière  étant  basse. 

•  io°  Entre  les  bancs  d'Ortiz  et  Chico ,  après  avoir  dépassé  le 
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milieu  du  second,  dont  la  longueur  est  de  y  milles,  la  sonde 
donne  33  pieds. 

«  1 1°  De  ces  33  pieds,  gouvernant  à  10.  Y  O.  du  compas, 
on  l'aura  doublé  quand  le  fond  ne  sera  que  de  2  2  pieds. 

«  12"  De  ce  point  gomernant  à  l'O.  \  S.  O.  du  compas,  la 
profondeur  de  l'eau  augmente  de  nouveau  jusqu'à  33  pieds; 
alors  on  verra  l'Enscnada. 

•  i3°  Quand  la  profondeur  de  l'eau  sera  diminuée  à  28  pieds, 
et  que  l'on  aura  bien  reconnu  l'Enscnada,  on  mettra  le  cap  à 
l'O.  i  N.  O.  du  compas,  ce  qui  conduira  directement  à  la 
rade  extérieure  de  Uuenos-Ayres. 

«  Arrivé  entre  l'Ortiz  et  Chico,  dans  les  bordées  sur  l'Ortiz, 
on  peut  aller  jusque  par  19  pieds  sans  crainte,  et  dans  celles 
sur  Cbico,  quand  l'eau  diminue  a  22  pieds,  il  faut  virer  de  bord, 
car  ce  banc  est  très  à  pic. 

«  Ayant  passé  le  banc  Chico,  on  peut  louvoyer  de  1  7  pieds  à 
17  pieds  sur  la  côte  et  sur  l'Ortiz,  comme  dans  les  bordées 
depuis  la  pointe  de  l'indio  au  banc  Cbico. 

«  Le  canal  eutre  les  bancs  est  préférable  à  celui  de  terre . 
parce  qu'il  est  plus  large  cl  plus  profond. 

■  De  la  pointe  S.  E.  du  banc  Chico  à  l'Ortiz ,  la  distance  est  de 
9  milles,  et  de  la  pointe  N.  O.  au  même  banc,  elleest  de  7  milles.  • 

Aizpurua  ne  parle  point  du  banc  Nuevo,  cependant  il  fiait 
formé  déjà  quand  il  a  fait  imprimer  ses  instructions.  Peu  de 
pilotes  savent  qu'il  existe;  cependant  maintenant  il  est  mieux 
connu,  plusieurs  bâtiments  ont  touché  dessus,  et  le  plan  en  a 
été  fait  par  la  corvette  anglaise  la  Pearl. 

Malgré  cela,  dans  la  crainte  de  le  rencontrer,  on  fera  bien  de 
ne  pas  prolouger  les  bordées  au  N. ,  et  de  se  tenir  plus  sur  les 
accot  es  du  banc  de  Tuf  de  la  côte  qu'au  large ,  à  moins  que  la 
hauteur  de  la  rivière  et  le  tirant  d'eau  du  bâtiment  ne  permettent 
de  passer  sur  ce  banc,  et  de  prolonger  la  bordée  jusqu'à  L'Ortiz. 

Quand  on  aura  le  brassiage  de  18  pieds  (  5",8)  du  plateau  de 
tuf,  et  que  l'on  sera  certain  d'avoir  doublé  la  poiule  N.  O.  du 
banc  Nuevo,  rien  n'empêchera  de  courir  les  bordées  du  banc  de 
tuf  de  la  côte  à  l'Ortiz,  suivant  la  grandeurdu  bâtiment,  sans 
cependant  venir  par  moins  de  18  pieds  d'eau  sur  ce  banc,  afiu 
de  ne  pas  enti  er  dans  une  des  coupures  dont  on  a  déjà  parlé. 

Si  le  courant  descendait ,  il  faudrait  mouiller,  car  on  ne  ga- 
gnerait rien  en  louvoyant  contre  ce  courant. 
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Après  avoir  passé  la  barre  de  la  grande  rade  de  Buenos-Ayres , 
les  bordées  seront  tourtes  -,  à  peine  aura-t-ou  viré  de  bord,  qu'il 
faudra  se  disposera  le  faire  de  nouveau,  ayant  au  moins  encore 
1  pied  d'eau  sous  la  quille. 

J'espère  que  ces  notes  pourront  faciliter  la  navigation  de  la 
Plata,  surtout  aux  navires  qui  ne  la  connaissent  pas,  et  dont  les 
embarras  sout  souvent  très-grands. 

Si  je  réussis  «j'aurai  atteint  le  but  que  je  me  suis  proposé.  Je 
sais  ce  que  ces  notes  ont  d'incomplet,  et  désire  ardemment  que 
les  lacunes  soient  remplies;  mais  cela  ne  pourrait  être  faitquala 
suite  de  nombreuses  observations,  et  d'un  nouveau  travail  hydro- 
graphique dont  on  ressent  le  besoin  en  fréquentant  cette  rivière. 

Le  capitaine  de  corvette, 
A.  Cuiron  du  Brossât. 


N*  21.  —  Dë$  MOTEitB  d'améliorer  la  situation  du  personnel  de  la 


Depuis  longtemps  des  plaintes  nombreuses  se  sont  élevées 
sur  la  diminution  progressive  de  la  population  maritime  de  la 
France ,  et  sur  le  triste  avenir  qu'un  pareil  état  de  choses  pré 
pare  à  notre  marine  en  cas  de  guerre.  Les  divers  projets  qu'a 
fait  surgir  le  désird'y  porter  remède  ne  m'ont  pas  entièrement 
satisfait,  mais  leur  lecture  m'a  suggéré  quelques  idées  que  je  pré- 
sente ici.  Elaborées  par  des  hommes  du  métier  et  des  officiers 
d'administration ,  elles  pourront  peut-être  amener  des  change- 
ments heureux  dans  la  situation  de  notre  marine,  et  rendre  a 
l'arme  une  partie  de  l'éclat  dont  elle  a  brillé  à  la  fin  du  siècle 
dernier,  sous  le  règne  glorieux  de  l'infortuné  Louis  XVI. 

On  ne  peut  guère  se  dissimuler  que  le  système  des  classes, 
dont  la  création  fait  honneur  an  génie  du  grand  Golbert,  n'est 
plus  parfaitement  en  harmonie  avec  nos  mœurs,  et  ne  suiht  plus 
aux  besoins  de  notre  marine.  Détruit  en  partie  par  Ips  exemp- 
tions accordées  aux  mariniers  de  la  navigation  fluviale  ;  il  offre 
d'ailleurs  pendant  la  paix  de  graves  inconvénients.  Il  prive  le 
commerce  d'une  grande  partie  des  matelots  nécessaires  aux 

1  Si  l'autour  entraîné  par  l'exemple  du  passé  cherche  a  rendre  a  notre  éta- 
blis*ement  naval  des  proportions qu  il  faut  aujourd'hui  combiner  différemment 
avec  la  nécessité  d'une  marine  mixte,  il  n'en  émet  pas  moins,  en  ce  qui  con- 
cerne le  personnel  de  la  flotte,  des  idées  saines  et  des  vues  utiles;  c'est  à  d'autres 
a  juger  do  la  possibilité  de  leur  application  (Ao/«  du  Hédact.des  Ann.nutritimei) 
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voyages  de  longs  cours,  et  met,  pour  ainsi  dire,  chaque  jour 
en  question  l'existence  de  cette  partie  si  intéressante  de  la  po- 
pulation. Les  hommes  placés  sous  la  main  de  l'inscription  ma- 
ritime peuvent  à  peine  passer  quelques  mois  dans  leur  famille, 
sans  craindre  d'être  de  nouveau  levés  pour  le  service,  I,a  mémo 
mesure  risque  de  les  atteindre  à  leur  retour  d'une  campagne 
lointaine,  ou  lorsqu'ils  vont  entreprendre  un  voyage  qui  leur 
promet  une  existenre  plus  heureuse  à  la  fin  de  leurs  jours.  D'un 
autre  côté,  il  est  nécessaire  d'alimenter  notre  marine  militaire, 
dont  l'accroissement  successif  a  produit  des  résultats  si  avanta- 
geux pour  notre  commerce.  On  a  cherché  à  concilier  ces  diverses 
exigences  par  l'admission  dans  la  marine  des  hommes  prove- 
nant du  recrutement. 

Cette  grande  et  belle  idée ,  empruntée  aux  dernières  années 
de  l'empire,  pouvait  oITrir  de  grands  avantages  si  on  en  avait 
tiré  tout  le  parti  dont  elle  est  susceptible.  Mais,  sans  faire  atten 
lion  que  le  temps  des  nouveaux  enrôlés  est  fort  restreint,  et 
qu'ils  entrent  dans  la  marine  à  un  âge  déjà  avancé,  on  laisse 
les  apprentis  marins  d'abord  près  d'un  an  dans  leurs  foyers,  et 
ensuite  à  peu  près  le  même  temps  dans  les  casernes  à  terre,  pour 
les  former  au  maniement  des  armes  et  à  la  discipline  militaire. 
De  cette  manière,  ces  hommes  ne  peuvent  commencer  à  navi- 
guer avant  l'âge  de  22  ans  et  cessent  leur  service  à  27.  A  leur 
sortie  des  casernes,  embarqués  souvent  à  bord  de  vaisseaux  ou 
de  grands  bâtiments,  sans  avoir  aucune  connaissance  préalable 
dn  métier,  ils  s'y  voient  condamnés  aux  emplois  les  plus  fasti- 
dieux du  bord,  et  ils  arrivent  à  l'époque  de  leur  congédiement 
sans  avoir  rendu  des  services  bien  réels  à  l'Etat.  La  loi  ne  leur 
présentant  en  outre  aucun  avantage  s'ils  contractent  un  nouvel 
engagement,  ils  s'éloignent  tous  d'une  carrière  sans  attraits  pour 
eux  à  l'expioetion  de  leur  temps. 

Il  me  semble  qu'il  eût  été  facile  de  remédier  à  un  état  de 
choses  aussi  fâcheux,  lors  du  vote  de  la  loi  de  recrutement,  si 
les  Chambres  eussent  alors  possédé  quelques  hommes  connais- 
sant le  métier  de  la  mer.  Des  marins  auraient  compris  qu'il  eût 
été  convenable  de  changer  les  conditions  d'âge  pour  les  hommes 
que  l'on  voulait  incorporer  dans  les  équipages  de  ligne,  et  que 
leurs  services  eussent  été  beaucoup  plus  utiles,  en  les  levant  de 
18  à  a5  ans.  Cette  légère  modification  aurait  peutétie  permis 
à  quelques-uns  d'entre  eux  de  se  rengager,  parce  qu'ils  auraient 

10. 


2Uh  ANNALES  MARITIMES. 

été  plus  familiarisés  avec  la  carrière  qu'ils  avaient  embrassée, 
et  moins  effrayés  des  dangers  qu'elle  présente.  Admettons  repen- 
dant les  choses  telles  qu'elles  sont,  et  voyons  ce  qu'il  est  encore 
possible  de  faire. 

Le  ministère  de  la  marine  devrait  s'entendre  avec  relui  de  la 
guerre  pour  appeler  immédiatement,  sous  les  drapeaux,  les 
hommes  du  recrutement  dont  il  a  besoin,  dès  que  ceux-ci  ont 
pas?é  devant  le  conseil  de  révision.  Comme  ce  nombre  ne  s'élève 
guère  annuellement  au  delà  de  4, 200,  celte  mesure,  d'ailleurs 
parfaitement  conforme  I  l'esprit  de  la  loi,  ne  serait  pas  une 
grande  surcharge  pour  le  pays.  Je  désirerais  en  outre  que  ces 
4,2oo  hommes  fussent  pris  en  grande  partie  parmi  ceux  qui 
ont  une  profession  utile  à  la  marine  et  qui  sont  doués  d'une 
constitution  robuste.  Ces  deux  conditions  seraient,  je  nuis, 
faciles  a  remplir»  car  il  a  été  reconnu  que  chaque  année  le  recru- 
U  nient  fournit  plus  de  10,000  hommes  qui  les  réunissent.  Aùisi 
les  corps  spéciaux,  tels  que  le  génie  et  l'artillerie,  pourraient 
encore  se  recruter  facilement,  ces  divers  corps  n'exigeant  en- 
semble- pour  leur  renouvellement  annuel  qu'un  effectif  dr 
2,000  hommes  environ. 

Cela  posé,  les  4, 200  apprentis  marins  seraient  incorpores 
dans  42  compagnies  provisoires,  dont  12  dans  chacun  des 
ports  de  Brest  et  de  Toulon  ,  6  à  Hochefort,  6  à  Loricut,  et  6  à 
Cherbourg.  Ces  compagnies  seraient  casernées  à  bord  des  b.iti 
ments  amarrés1  dans  le  port  et  exercées  chaque  jour  au  serre 
ment  des  voiles  et  aux  manœuvres  des  canons  et  de  la  mousque- 
terie.  A  Brest  et  à  Toulon,  4  navires,  et,  dans  les  autres  pott* 
secondaires,  1  navires  seraient  en  outre  affectés  a  l'instruction 
des  apprentis  marins.  Ces  bâtiments  appareilleraient  tous  les 
jours  et  navigueraient  en  rade.  Leur  équipage  se  composerait 

• 

1  II  est  infinimenf  préférai' le,  h  mon  avis,  de  placer  les  bommci  du  recru- 
tement sur  des  vaisseaux-caserne»,  amarrés  dans  le  port,  nu  lien  de  les  embar- 
quer à  leur  arrivée  au  corps  sur  des  bâtiments  mouillés  en  rade.  Outre  la 
dépense  considérable  qu'entraînerait  ce  dernier  mode  pour  allocation  de  trai- 
tement de  tal.le  aux  commandants  et  états-majors,  il  est  certain  que  I  'inslruc 
tion  des  hommes  perdrait  à  ce  changement.  Le  commandement  ne  serai  plol 
aussi  uniforme  sur  tous  les  bàtimeuls  instructeurs.  D'ailleurs  pai  MM* 
dilés  que  présentent  aux  recrues  ces  vaisseaux-casernes  disposés  uniquement 
pour  eux,  leur  apprentissage  est  beaucoup  moins  rude,  et  le»  nouveaux-  enrô- 
lés passent  par  une  heureuse  transition  du  foyer  domestique  au  service  des 
bâtiments  complètement  armés. 
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d'u ne  compagnie  provisoire,  et  devinait  être  renouvelée  lous  les 
jours  pendant  le  premier  ou  les  deux  premiers  mois.  Plus  tard 
ces  mutations  ne  seraient  opérées  que  tous  les  huit,  quinzejours, 
et  enfin  tous  les  mois.  Ces  navires  pourraient  alors  être  em- 
ployés à  un  petit  service  de  rabotage  ou  pour  une  mission  mo- 
mentanée; mais  le  temps  de  l'absence  ne  devrait  jamais  dépas- 
ser un  mois,  afin  que  l'instruction  fût  plus  générale.  De  cette 
manière  les  hommes  se  formeraient  sous  les  ordres  de  leurs  offi- 
ciers, et  au  bout  d'un  an  d'exercice  ceux  qui  par  leur  aptitude 
ou  leur  intelligence  paraîtraient  susceptibles  de  devenir  bons 
marins,  pourraient  être  nommés  matelots  de  3'  classe.  Cet  avan- 
cement ne  devrait  avoir  lieu  que  sur  le  dixième  de  chaque  com- 
pagnie, mais  il  serait  un  stimulant  puissant  pour  ceux  qui  vou- 
draient se  distinguer  et  pour  lesquels  la  marine  offrirait  une  posi- 
tion avantageuse.  A  la  fin  de  l'année,  les  compagnies  provisoires 
seraient  licenciées,  et  les  hommes  qui  les  composaient  répartis 
dans  les  compagnies  permanentes  embarquées  suivant  les  be 
soins  '.  On  conserverait  seulement  les  cadres  pour  recevoir  les 
nouveaux  contingents. 

Afin  d'apporter  plus  d'uniformité  clans  l'instruction  des  ap 
prentis  marins,  il  serait  nécessaire  de  réunir  a  Brest  et  à  Tou 
Ion  les  12  compagnies  provisoires  en  3  équipages  de  ligne,  pla- 
cés sous  le  commandement  d'un  capitaine  de  corvetle.  Cet 
officier  supérieur  resterait  toujours  sur  rade  et  commanderait 
alternativement  chacun  des  équipages.  Il  placerait  son  guidon 
tantôt  sur  un  navire  tantôt  sur  un  autre  ,  afin  de  s'assurer  de  la 
manière  dont  ses  ordres  seraient  exécutés  et  des  progrès  obtenus 
par  chacun  des  capitaines.  Il  ferait  faire  les  évolutions  et  ma 
nœuvres  qu'il  croirait  convenables,  et  contribuerait  ainsi  à  l'ins- 
truction des  officiers  placés  sous  ses  ordres.  11  rendrait  compte 
au  commandant  de  la  division  des  équipages  de  ligne  de  tout  ce 
qui  pourrait  l'intéresser,  et  recevrait  ses  instructions  sur  les  mo- 
difications qu'il  serait  nécessaire  d'apporter  dans  les  diverses 
parties  du  service.  Djns  les  ports  secondaires,  il  n'y  aurait 
qu'un  seul  équipage,  dirigé  également  par  un  olficier  supérieur. 

'  Le  renouvellement  partiel  des  compagnies  permanentes  devrait  s'opérer 
par  septième  de  l'effectif  réglementaire  de  chaque  compagnie,  puisque  la  du- 
rée du  service  militaire  est  de  sept  ans.  De  cett'.-  façon,  les  bâtiments  auraient 
toujours  de»  équipages  parfaitement  organisé*;  cl  susceptibles  d'entreprendre 
toute  espèce  de  missiou. 
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D'après  cet  exposé  rapide,  on  voit  que  ces  4,'Jou  apprentis 
marins  pourraient  offrir  un  supplément  utile  aux  classes, 
dont  je  ne  demande  nullement  la  suppression.  Mais,  comme 
elle  me  parait  commandée  par  la  marche  des  idées,  je  crois 
qu'il  est  bon  de  se  préparer  au  moment  où  l'on  devra  moins 
compter  sur  cet  ancien  mode  l.  En  temps  de  paix,  le  recrute- 
ment, fournissant  ainsi  près  de  3o,ooo  hommes  au  bout  de 
7  ans,  le  commerce  pourrait  naviguer  à  des  prix  inférieurs 
à  ceux  qu'il  est  forcé  de  donner  à  ses  marins,  et  soutenir 
plus  facilement  la  concurrence  avec  la  marine  des  autres  puis- 
sances, sans  être  obligé  de  recourir  à  des  marins  étrangers. 
Aussi  désirerais-je  que  l'ordonnance  qui  a  éle\é  outre  mesure  la 
solde  des  matelots  lût  rapportée.  Dans  mon  opinion ,  celle  des 
hommes  provenant  du  recrutement  ne  devrait  pas  être  fixée 
beaucoup  au-dessus  des  appointements  des  soldats  des  armes 
spéciales,  à  ai  francs  par  mois ,  par  exemple-.  Mais  je  voudrais 
que  le  nombre  des  suppléments  fût  plus  considérable  et  que  le 
chiffrée!)  fût  plus  élevé.  Les  charpentiers .  voiliers,  «allais  et 
autres  ouvriers  devraient  recevoir  un  supplément  proportionne 

'  On  a  beaucoup  trop  exagère'  la  nécessité  «l'avoir  des  équipages  enliér«*- 
menl  composes  d'hommes  îles  classes.  Il  est  maintenant  d<  montré,  par  «te 
nombreuses  expériences,  qn'un  vai-scau  se  troove  clans  des  conditions  tres- 
convenahles  pour  naviguer,  lorsque  ses  hunes  sont  garnies  de  bon»  gabiers. 
Ainsi  ce  bnliment  ay.mt  100  ou  120  marinades  classes  sur  un  effectif  de 
600  liommcs,  serait  parfaitement  arme!,  surtout  si  on  n  eu  la  précaution  de 
former  ses  compagnies  d'après  le  mode  indiqué  dans  la  note  2. 

*  Voici  «|ucl  devrait  rire  le  tarif  de  la  solde  k  la  mer  : 

,  II"  classe.   10  fr. 

Mo;is»cs  de .  .  .  .   1         ,  ,  u 

(  2  classe   12 

Apprentis  marins   18 

(  I"  classe   30 

Matelots  de  |  2*  classe   27 

(  3*  classe   21 


Mous  es  de. 


solde  *  Tfcunr.. 

I"  classe   12 

r  classe   U 

Apprentis  marins   15 

1   l  "  cla.se   27 

Mateloisde  I  2*  clause   24 

I  3*  dasse   18 

La  retenue  pour  bâillement  devrait  être  fiiée  >  30  centime»  par  jour, 
lieu  de  40  crniimrv 
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aux  services  qu'ils  rendent  à  bord,  et  les  gabiers,  chefs  de  pièce , 
chargeurs,  chefs  de  hune,  etc.,  jouir  d'un  supplément  de  3o, 
35  et  4o  centimes  par  jour1.  Des  suppléments  plus  faibles 

1  Le  chiffre  des  suppléments  portés  ici  est  celui  qu'il  conviendrait  d'affec- 
ter aux  vaisseaux.  A  mon  avis,  le  tarif  des  suppléments  devrait  être  gradué 
suivant  les  bâtiments.  L'intrépidité  peut  être  la  même  A  bord  d'une  goélette 
et  d'un  vaisseau,  mais  l'intelligence,  l'adresse,  et  surtout  la  force,  sont  rare- 
ment identiques  dani  les  chefs  de  hunes,  gabiers,  etc.,  placés  à  bord  de  cha- 
cun de  ces  navires. 

A  bord  de  chaque  bâtiment,  il  devrait  être  affecté  par  compagnie,  et  sur 
les  petits  navires  par  section  de  compagnie,  un  boulanger  pris  parmi  les 
apprentis  marins.  On  parviendrait  ainsi  peut-être  A  distribuer  A  I  équipage 
d'un  vaisseau  un  repaa  de  pain  blanc  tous  les  jours,  avantage  qu'il  est  impos- 
sible de  lui  procurer  actuellement  avec  un  seul  boulanger.  Cet  homme,  en 
passant  toutes  ses  nuits  blanches,  ne  pourrait  pas  y  réussir.  D'ailleurs  ce» 
boulangers  civils  sont  souvent  indisciplinés,  et  abandonnent  un  navire  sur 
lequel  ils  sont  bien  traités,  pour  le  moindre  caprice. 

La  retenue  dos  25  millièmes  devrait  être  maintenue  A  la  mer.  Elle  per- 
mettrait de  payer  un  barbier  par  compagnie,  emploi  indispensable  A  bord  d'un 
vaisseau,  un  seul  homme  ne  pouvant  suffire  A  ce  service.  Cette  retenue  don- 
nerait également  h  facilité  de  payer  le  cira«e,  le  blanchissage  des  homme* 
et  mille  autres  menues  dépenses.  Cette  comptabilité,  soumise  A  l'inspection 
du  conseil  d'administration,  pourrait  être  parfaitement  tenue. 

La  retenue  pour  punitions  devrait  également  avoir  son  cours  A  bord  des 
bâtiments  en  rade  pour  les  détenus  aux  fers.  On  pourrait,  par  ce  moyen, 
donner  aut  hommes  du  pain  blanc  pour  la  soupe  pendant  les  relâches.  Cette 
privation  de  solde  tendrait  probablement  A  resserrer  les  liens  de  la  discipline. 

Les  suppléments  pour  les  ouvriers  de  profession  devraient  être  invariables, 
quel  que  fût  le  rang  du  bAtimcnt,  et  fixés  par  compagnie  de  la  manière  sui- 
vante, lorsque  le  bâtiment  serait  en  armement  : 
8  charpenticrs-calfats.  2  peintres. 

2  menuisiers.  t  boulanger  (  pour  mémoire  ). 

4  voiliers.  |  barbier,  payé  par  la  compagnie, 

2  armuriers-forgerons,  comme  A  terre. 

Ces  ouvriers  seraient  employés  sux  travaux  de  l'armement  et  divisés  par 
moitié  en  deux  classes.  La  1"  aurait  droit  à  un  supplément  de  15  centimes 
par  jour,  et  la  2*  de  10  centimes;  le  boulanger  seul  aurait  20  centimes,  A 
dater  du  jour  de  la  sortie  du  port. 

En  rsde  et  A  la  mer,  le  nombre  des  suppléments  serait  réduit  A 

4  charpentiers  -  cal  fats,  dont  2  de 
1"  classe. 

1  menuisier  de  1"  classe. 

2  voiliers,  dont  1  de  1"  classe. 


1  armurier-forgeron  de  classe. 

2  peintre»,  dont  1  de  1"  classe. 
1  boulanger. 

1  barbier. 


Une  décision  du  commandant  de  la  rade  ou  du  bâtiment,  motivée  sur 
des  travaux  d'urgence  A  exécuter  soit  A  bord ,  soit  sur  d'autres  navires,  suffi- 
rait pour  faire  restituer  momentanément  aux  ouvrier»  des  diverses  profe»- 
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pourraient  être  accordés  aux  gabiers  supplémentaires  tirés  des 
diverses  classes  de  matelots  ou  d'apprentis  marins,  de  manière 
à  exciter  chez  tous  les  hommes  du  bord  une  généreuse  ému- 
lation. Mais,  afin  de  prévenir  les  abus  qui  pourraient  se  glisser 
dans  la  répartition  de  ces  faveurs,  elle  devrait  être  réglée  en 
conseil  d'administration,  auquel  assisteraient,  tous  les  trois  mois, 
les  divers  chefs  de  quart.  Ce  conseil  ferait  connaître,  par  un 
rapport  adressé  à  l'autorité  maritime  d'où  dépendrait  le  bâti- 
ment, les  motifs  qui  auraient  fait  encourir  aux  hommes  la  sup- 
pression de  leurs  emplois,  et  il  en  serait  pris  note  sur  leurs 
livrets. 

Comme  il  est  difficile  de  se  persuader  que  des  hommes  en- 
trés dans  la  marine  comme  apprentis  marins  puissent  jamais 
faire  d'excellents  matelots,  il  est  indispensable  de  chercher 
ailleurs  des  ressources  pour  une  bonne  pépinière  de  gabiers. 
Ces  hommes,  si  précieux  à  bord  d'un  bâtiment,  et  qu'on  i 
tant  de  peine  à  se  procurer  au  moment  du  besoin,  doivent 
provenir  des  mousses.  Mais  désiiant  rendre,  autant  que  pos- 
sible, la  marine  nationale  en  France,  voici  le  moyen  que  jepro 
pose,  et  dont  l'idée  m'a  été  suggérée,  en  grande  partie,  par  l'ou- 
vrage si  éminemment  remarquable  de  M.  le  vire-amiral  Grivel. 

Chaque  année  le  ministre  de  la  marine  adresserait  à  chacun 
des  préfets  des  64  départements  de  l'intérieur,  20  livrets  de 
5o  francs  chaque.  Ce  nombre  serait  porté  à  33  pour  les 
22  départements  littoraux.  Les  préfets  seraient  chargés  de  déli- 
vrer ces  livrets  aux  enfants  de  i3  à  i4  ans  an  plus,  réunissant 
les  conditions  sullisantes  : 

i°  Avoir  la  taille  déterminée  par  une  ordonnance  rendue  à 
ce  sujet. 

2°  Avoir  une  constitution  robuste  (  les  frais  de  roule 
raient  mis  au  compte  des  départements  qui  enverraient  des 
enfants  maladifs). 

3°  Souscrire  un  engagement,  signé  par  les  parents,  de  ser- 
\  ii  dans  la  marine,  jusqu'à  l'âge  de  iô  ans  nvolus.  (.et  engage- 
ment serait  renouvelé  a  l'âge  de  16  ans,  d'après  le  vœu  de  ta  loi. 

A*  Savoir  lire  et  écrire. 

5°  Avoir  été  vacciné,  et  produire  un  certilicat  constatant 
que  l'enfant  a  une  bonne  conduite. 

Les  enfants  admis  auraient  droit,  chaque  année,  pendant 
toute  la  durée  de  leur  engagement,  à  une  gratification  d'un 
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mois  d'appointement ,  qui  serait  inscrite  sur  leur  livret  de  la 
caisse  depargne.  et  ne  serait  passible  d'aucune  retenue  pour 
habillement  ou  délégation.  De  cette  manière,  les  intérêts  accu- 
mulés de  leur  prime  d'engagement  et  de  cette  augmentation 
annuelle,  leurpennettraient  de  réaliser,  à  leur  sortie  du  service, 
une  somme  de  5  à  tioo  francs.  Cette  somme  ne  leur  serait  re- 
mise qu'à  l'expiration  de  leur  temps.  Jusque-là  les  livrets  reste- 
raient entre  les  mains  de  l'autorité  administrative  du  bâtiment 
sur  lequel  les  mousses  seraient  embarqués.  S'ils  venaient  a  quit- 
ter le  service  avant  d'avoir  rempli  leurs  obligations,  ou  qu'ils 
fussent  renvoyés  pour  inconduite  ou  délit  graves,  les  livrets  se- 
raient acquis  à  l'Ktat,  et  le  montant  en  serait  versé  à  la  caisse 
des  gens  de  mer.  En  cas  de  décès,  la  famille  en  hériterait. 

Les  mousses  seraient  îépartis  en  nombre  égal  dans  chacun 
des  ports  militaires,  d'après  une  ordonnance  indiquant  les  dé- 
partements qui  devraient  alimenter  les  divers  arrondissements 
maritimes.  Ils  j  formeraient  deux  compagnies  de  200  mousses 
chacune,  commandées  par  un  lieutenant  de  vaisseau  et  deux 
enseignes  de  vaisseau.  Ces  compagnies  seraient  casernées  sur 
une  corvette  mouillée  en  rade.  Deux  bâtiments  plus  petits,  et 
susceptibles  de  recevoir  chacun  100  enfants,  seraient  affectés 
à  leur  instruction.  Ces  navires,  dont  le  commandement  serait 
confié  aux  deux  lieutenants  de  vaisseau,  appareilleraient  tous  les 
jours  en  même  temps  que  ceux  des  apprentis  marins.  Ils  feraient 
partie  de  la  division  sous  les  ordres  du  capitaine  de  corvette,  ou, 
en  cas  d'absence ,  du  plus  ancien  lieutenant  de  vaisseau,  et  exé- 
cuteraient en  rade  toutes  les  manœuvres  ordonnées. 

Chaque  compagnie  étant  composée  de  deux  subdivisions 
de  100  mousses,  chacune  commandée  par  un  enseigne  de 
vaisseau,  serait  embarquée  tous  les  jours  par  moitié  sur  les 
navires  instructeurs.  Les  subdivisions  laissées  à  bord  de  la 
corvette  seraient  occupées  à  tous  les  ouvrages  de  matelotage, 
aux  exercices  du  canon,  de  la  mousqueterie,  aux  réparations 
du  navire,  des  canots,  des  voiles,  etc.,  de  façon  que  ces  en- 
fants pussent  toujours  être  employés,  plus  tard  ,  utilement 
sur  les  bâtiments  sur  lesquels  ils  seraient  appelés  à  naviguer. 
Au  bout  d'une  année  d'exercice  en  rade,  un  jury  d'examen  fe- 
rait choix  ,  par  subdivision,  de  j">  mousses  pour  composer  une 
compagnie  d'élite.  Celte  compagnie  serait  embarquée  sur  un 
brick  ou  sur  une  corvette  aviso .  et  naviguerait  pendant  quatre 
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années  de  suite.  Les  enfants  qui,  à  la  suite  de  cette  campagne 
d'épreuve,  auraient  montré  le  plus  d'aptitude,  seraient  nommés 
quartiers-maîtres  de  i"  classe  ou  de  i*  classe;  pour  les  autres 
matelots  des  diverses  classes,  l'avancement  aurait  lieu  à  la  fin 
de  chaque  année,  comme  pour  les  autres  bâtiments.  Chaque 
navire  instructeur  devrait  avoir  des  im  maîtres  de  toute  profes- 
sion ,  pour  enseigner  aux  mousses  tous  les  travaux  d'apparence 
et  de  matelotage,  le  tracé  d'une  embarcation  ou  d'un  navire, 
ia  manière  de  réparer  un  mât,  une  vergue,  etc.;  la  manière  de 
couper  les  voiles  et  de  les  confectionner  ;  les  divers  travaux  de 
calfatage,  ceux  relatifs  au  canonnage;  enfin  de  les  initier  à 
toutes  les  connaissances  nécessaires  à  un  chef  de  timonerie. 
Charun  des  maîtres,  ayant  un  certain  nombre  d'enfants  à  ins- 
truire, ferait  de  ces  mousses,  sous  la  surveillance  des  olliciers 
et  du  capitaine,  d'excellents  élèves-maîtres. 

Les  mousses  qui  n'auraient  pas  été  jugés  dignes  de  faire 
partie  des  compagnies  d  élite  seraient  répartis  à  bord  des  bâti- 
ments, et  on  tâcherait  de  les  tenir  toujours  embarqués,  afin 
de  retirer  un  résultat  avantageux  de  leur  instruction. 

Le  port  de  Rochefort  serait  chargé  d'alimenter  celui  de 
Toulon  ,  en  apprentis  marins  et  mousses,  et  les  ports  de  Cher- 
bourg et  Lorient  dirigeraient  leurs  excédants  sur  Brest.  Pour 
diminuer  la  dépense  que  le  voyage  de  Rochefort  à  Toulon 
pourrait  occasionner,  dans  le  cas  où  l'on  n'aurait  pas  de  navire 
disponible ,  il  serait  convenable ,  à  mon  avis ,  de  faire  suivre  à 
ces  détachements  la  voie  des  canaux  et  cours  d'eau  depuis  Bor- 
deaux jusqu'à  Marseille.  Dans  ce  dernier  port,  un  bateau  à  va- 
peur de  l'État  viendrait  les  chercher  pour  les  transporter  à  leur 
destination. 

La  seule  objection  un  peu  sérieuse  que  puisse  soulever  le 
système  proposé ,  est  le  surcroît  de  dépense  qu'il  occasionne l. 

1  Un  moyen  bien  simple  permettrait  de  subvenir  à  la  primo  d'engagement 
des  mousses,  sans  surcharger  le  budget  de  la  marine.  Il  suffirait  de  prélever 
un  ifycr  impôt  sur  les  nombreux  visiteurs  qui  parcourent  nos  arsenaux.  IU 
pourraient  être  divines  en  trois  classes  : 

1*  Les  Français  domiciliés  dans  la  ville  06  est  sitné  l'arsenal  ; 

2*  Les  Français  étrangers  à  la  ville  ; 

3*  Les  étrangers. 

Les  visiteurs  seraient  astreints  à  faire  viser  leurs  permissions  par  M.  le  tré- 
sorier des  invalides  de  la  marine,  et  A  verser  entre  ses  mains,  ceux  de  la 
I  "  classe ,  25  centime*  ;  de  U  2*  classe .  f>0  centimes  ,  de  la  3'  classe.  I  franc. 
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Mais  en  présence  de  l'avantage  inappréciable  d'avoir  toujours 
sous  la  main  un  personnel  nombreux,  instruit,  bien  exercé  ,  et 
capable  de  pourvoir  immédiatement  à  toutes  les  éventualités, 
cette  lin  de  non  -  recevoir  est -elle  bien  admissible?  Je  ne  le 
pense  pas.  Considérons,  en  effet,  que  le  plus  sur  moyen  de 
prévenir  tout  conflit  extérieur,  est  d'avoir  toujours  disponible 
des  forces  sullisantes  pour  imposer  aux  exigences  des  puis- 
sances maritimes.  Pour  corroborer  cette  observation,  il  faut  se 
rappeler  qu'en  178G  la  promptitude  apportée  à  l'armement 
immédiat  de  plusieurs  escadres  nombreuses  Gt  avorter  tout  pro- 
jet de  guerre  de  la  part  de  l'Angleterre,  qui  vit  avec  regret  tous 
ses  préparatifs  annulés  par  les  sages  dispositions  de  notre  Gou- 
vernement. Or  je  soutiens  que  l'adoption  d'un  projet  d'organi- 
sation qui  tend  a  assurer  au  bout  de  dix  ans  un  personnel  de 
48  mille  hommes  permettrait  d'armer,  au  moment  d'une 
guerre,  3o  vaisseaux,  et  pareil  nombre  de  frégates.  La  cessation 
momentanéede  notre  commerce,  faisant  rentrer  au  service  les  ma- 
rins des  classes,  qu'on  peut  évaluer  environ  à  80.000  hommes, 
fournirait  les  moyens  de  disposer,  dans  un  laps  de  temps  asse/. 
court,  deux  nouvelles  escadres  de  3o  vaisseaux  chacune.  Aucun 
marin  n'ignore,  sans  doute,  qu'avec  une  force  de  90  vaisseaux, 
nous  pouvons,  vu  le  petit  nombre  de  nos  colonies,  lutter  avec 
avantage  contre  la  marine  anglaise,  qui, dans  toutes  ses  guerres 
avec  nous,  n'a  pu  équiper  réellement  qu'avec  la  plus  grande  peine 
îoovaisse  ux  de  ligne1.  ProGlons  donc  de  ces  renseignements  tic 

Je  suis  persuadé  qu'on  paniendrait  facilement  ainsi  à  réunir  la  somme  de 
100,000  francs  nécessaire  pour  engager,  dans  les  diverses  parties  du  royaume, 
les  2.000  mousses  indispensables  pour  les  besoins  de  la  flotte.  Une  disposi- 
tion *  peu  près  analogue,  pour  te  même  objet,  e>t  adoptée  depuis  longtemps 
dans  la  marine  royale  de  Suéde. 

Le  mode  d'engagement  est  infiniment  préférable  à  celui  qne  l'on  suit  ac- 
tuellement, pane  qu'il  permet  de  compter  sur  les  mousses  dont  le  Gouver- 
nement prend  a  sa  charge  I  instruction.  Sans  cette  sage  précaution,  dés  que 
l'éducation  de  ces  mousses  eat  terminée,  les  parents  les  retirent  du  senior, 
pour  tes  placer  dans  une  autre  carrière,  et  le*  frais  du  fïouverncmenl,  rem- 
boursés A  la  vérité  en  partie,  ne  produisent  aucun  avantage  pour  la  marine. 

1  Malgré  les  changements  qui  doivent  nécessairement  résulter,  au  com- 
mencement de  la  première  guerre,  de  l'apparition  des  bâtiments  a  vapeur,  jo 
persiste  a  croire  «pie,  pendant  longtemps  encore,  les  vaisseaux  seront  d'un 
grand  effet  pour  terminer  toute  capsve  de  différend.  Aussi  pensons-nous 
qu'il  aurait  été  A  désirer  qu'une  ordonnance  récente  ne  réduisit  pas  le  mal*1 
nel  de  la  marine  s  un  peut  nombre  de  v.iisseau». 
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1'hisloire  pour  couvrir  nos  chantiers  de  vaisseaux,  qu'on  puisse 
lancer  aux  premiers  symptômes  de  mésintelligence,  aiin  de  re- 
prendre sur  les  mers  celle  heureuse  prépondérance  qui  permit 
au  gouvernement  de  Louis  XVI  de  tracer,  à  i5  lieues  des  côtes 
deFrance,  une  ligne  de  démarcation  qu'aucun  vaisseau  anglais 
ou  étranger  ne  pouvait  franchir.  Le  brave  Lamothe-Piquet  fut 
chargé  de  faire  respecter  ces  frontières  nouvelles ,  et  l'on  sait 
avec  quelle  rigidité  il  en  conserva  le  maintien. 

11  serait  possible,  cependant,  que  le  Gouvernement,  par  des 
considérations  que  je  n'examinerai  pas  ici ,  crût  devoir  renon- 
cer .1  repl&cer  la  marine  de  France  dans  l'état  brillant  où  elle 
se  trouvait  en  1786 ,  et  tourner  toutes  ses  vues  vers  la  marine 
à  vapeur.  Ce  système,  développé  sur  de  larges  bases,  offrirait 
peut-être  de  grandes  chances  de  succès,  au  commencement 
d'une  guerre,  pour  un  coup  main  hardi1.  Mais  il  exigerait  en- 
core l'armement  d'une  ou  plusieurs  escadres  nombreuses  pour 
occuper  les  forces  de  l'ennemi  et  attirer  son  attention  sur  plu- 
sieurs de  ses  points  vulnérables,  contre  lesquels  on  ne  méditerait 

1  Le  dessein  d'exécuter  sur  une  lerre  étrangère,  au  moyen  des  bâtiments  à 
vapeur,  un  débarquement  dont  le  résultat  peut  être  décisif,  nécessite  au  préa- 
lable des  dispositions  pour  en  assurer  la  réussite.  Une  des  plus  importantes 
serait,  à  mon  avis,  de  faire  rentrer  dans  les  attributions  du  ministère  de  la 
marine  le  port  de  DunLcraue,  et  de  chercher  h  peu  de  dislance  un  autre 
point  de  la  côte  susceptible  de  réunir  une  Hotte  nombreuse.  Un  ancien 
préfet  maritime  de  DunLcraue  et  de  Boulogne  avait  trouvé  que  l'anse 
de  Sangate,  située  près  dWmbletcuse,  se  prêterait  merveilleusement  à  l'éta- 
blissement d'un  port  militaire,  beaucoup  micui  placé  que  celui  de  Cherbourg, 
pour  commander  a  la  Manche  et  A  la  Baltique,  ctoù  les  travaux  seraient  moins 
dilliciles.  Nous  ne  pouvons  mieux  faire  que  d'engager  à  lire  le  mémoire  de 

M.  de  S  ,  en  observant  que  l'art  des  constructions  sous-marines,  avant  fait 

de  grands  progrés,  depuis  la  publication  de  cet  ouvrage,  la  réalisation  de  ce 
beau  projet  serait  beaucoup  plus  facile  aujourd'hui.  S'il  était  mis  a  exécution 
d'après  les  indications  de  cet  oUiricr  général,  on  pourrait,  à  la  première 
guerre,  réunir  en  peu  de  jours,  à  l'aide  des  chemins  de  fer,  dans  les  dépar- 
tements du  iNord  et  du  l'as  -de-Calais,  des  troupes  de  débarquement,  qui ,  par- 
tant des  ports  de  Dunkcrque  et  de  Sangate,  seraient  transportées  rapidement 
sur  les  tôles  de  Hollande,  d'Angleterre  ou  de  Russie.  Cette  idée  m.  rite,  je 
crois,  un  sérieux  ciamcn ,  si  l'on  tient  à  utiliser  les  heureux  <  1  . .  .-n, 
nous  promet  la  vapeur,  et  a  profiler  de  toutes  les  circonstances  qui  peuvent 
améliorer  notre  situation  maritime.  Ces  réHexioi*s  snnt  justiGécs  par  les  me- 
sures que  les  Anglais  prennent  en  ce  moment  en  exécutant  et  en  devançant 
même  les  résolutions  du  parlement ,  par  l'établissement  de  leurs  port*  dit» 
'!.  ■  élu ^e,  p..r  celui  de  chemins  de  1er  et  de  télégraphes  électriques,  le  Ion;? 
de  leurs  cote*  au  point  de  vue  de  la  défense. 
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pas  d'attaques  sérieuses.  Dans  cette  hypothèse ,  une  force  per- 
manente de  48  mille  hommes  bien  exercés  serait  encore  d'un 
grand  secours  pour  remplir  ce  but,  et  permettre  d'équiper  à 
loisir  la  flotte  à  vapeur  sur  laquelle  reposeraient  toutes  les  es- 
pérances du'pays. 

Il  ne  serait  pas  nécessaire  de  tenir  toujours  embarquée  la  to- 
talité des  48,ooo  hommes,  dont  il  vient  d'être  fait  mention.  Ce 
personnel  serait  d'ailleurs  trop  considérable  en  temps  de  paix 
pour  les  besoins  de  la  flotte;  mais,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut, 
les  apprentis  marins  provenant  du  recrutement ,  devant  être 
choisis  parmi  les  hommes  de  chaque  classe,  exerçant  une  pro- 
fession utile  pour  le  service  de  la  marine,  il  serait  facile  de  ca- 
serner  des  compagnies  permanentes,  après  une  campagne  de 
quelque  dun  e,  à  bord  de  bâtiments  en  commission  de  rade  ou 
de  port.  Les  marins  exécuteraient  sur  ces  navires,  sous  la  di- 
rection des  ingénieurs  et  la  surveillance  île  leurs  ollicicrs,  tous 
les  travaux  nécessaires  à  leur  armement.  Ils  pourraient  même 
être  employés  dans  les  arsenaux  de  la  marine.  Celte' mesure 
leur  donnerait  droit,  soit  aux  suppléments  indiqués  précédem- 
ment ,  soit  à  des  augmentations  de  solde  d'après  des  tarifs  dres- 
sés à  cet  effet.  Une  économie  notable,  dans  le  budget,  serait  le 
résultat  de  celte  disposition,  qui  permettrait  de  congédier  une 
partie  des  ouvriers  civils,  qui,  souvent,  n'apportent  pas  dans  les 
travaux  toute  la  célérité  et  la  perfection  désirables. 

En  résumé,  le  projet  soumis  en  ce  moment  à  l'appréciation 
dos  hommes  instruits  et  éclairés  de  notre  marine  a  pour  but: 

1"  De  constituer  une  force  permanente  susceptible  de  four- 
nir d'excellents  marins  à  la  flotte  et  de  pourvoir  à  toutes  les 
éventualités; 

2°  De  développer  rapidement  l'instruction  des  apprentis 
marins  et  des  mousses,  qui  doivent  être,  en  temps  de  paix,  les 
principaux  fondements  de  notre  puissance  navale; 

3°  De  réduire  progressivement  et  de  supprimer  presque  en  lié 
rement  pendant  la  paix,  la  levée  des  marins  des  classes.  Lors- 
que le  système  compterait  quelques  années  d'existence,  le» 
hommes  de  l'inscription  devraient  être  obligés ,  pour  cmlurquor 
sur  les  bâtiments  de  l'Etat,  de  contracter  des  engagements  de 
quatre  ans  au  moins  ou  de  sept  ans  au  plus. 

Grâces  aux  dispositions  que  nous  venons  d'indiquer  et  à  l'a- 
baissement de  la  solde  des  marins,  d'après  les  bases  établies  dans 
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la  note  h,  le  commerce  fonçai*  pourrait  prendre  un  libre  es- 
sor, et  les  deux  marines  marchande  ut  militaire  se  prêteraient 
un  mutuel  appui.  I  n  temps  de  paix,  la  première  trouverait  Li- 
citement à  s'alimenter  sans  recourir  à  l'assistance  des  marins 
étrangers i  dont  le  nombre  devrait  être  limité  afl  dixième  de 
l'effectif  de  chaque  équijiagc  de  navire.  D'un  autre  côté,  en 
temps  de  guerre,  la  seconde ,  reprenant  tons  les  droits  que  lui 
ont  concédés  les  lois  qui  régissent  l'inscription ,  se  verrait  assurée 
de  réunir  sous  un  bref  délai  un  personnel  nombreux  et  excn  <•. 
Nos  escadres  pourraient  alors  se  promener  librement  sur  les 
mers,  et  renouveler  les  brillants  faits  d'armes  qui  ont  illustre 
nos  annales  à  diverses  époques. 

J'ai  cherché  a  démontrer  la  nécessité  de  constituer  d'uue 
manière  forte  et  durable  cette  marine  de  France,  qui  a  promp 
tement  éclipsé  celles  des  autres  nations,  toutes  les  fois  que  des 
boimnes  supérieurs,  tels  que  lesColbert,  les  .Sari  i  ne  et  les  de 
Cas  tries  ,  ont  présidé  à  ses  destinées.  Si  je  suis  parvenu  a  h 
faire  reconnaître,  mes  vœux  seront  remplis,  et  mes  faibles  ef- 
forts auront  obtenu  leur  plus  douce  récompense. 


V  22.  —  Note  sur  la  recherche  des  proportions  à  donner  aux  propul- 
seurs sous-marins,  par  M.  T.Lâfoxd,  enseigne  de  vaisseau,  ancien 

élève  de  l'école  polytechnique. 

0  janvier  1843. 

Les  diverses  expériences  qui  ont  été  laites  sur  les  propul- 
seurs sous-marins  n'ont  apporté,  à  notre  connaissance,  qu'une 
clarté  fort  incomplète  sur  les  meilleures  proportions  à  adopter 
pour  ce  nouveau  genre  de  propulsion.  En  examinaut  attentive- 
ment la  série  d'expériences  faites  à  bord  du  Napoléon,  sur  huit 
propulseurs  désignés ,  dans  le  rapport  de  M.  le  lieutenant  de 
vaisseau  de  Montaignac,  par  A, A',  A",  A"',B,C,D,E,  nous  voyons 
que  chacun  de  ces  propulseurs,  soumis  a  l'action  de  la  même  ina- 
i  hineelde  la  même  chaudière,  a  imprimé  au  Napoléon  une  vi- 
tesse différente.  Nous  voyons  aussi  que  la  vitesse  de  la  mai  bine 
a  varié  pour  chacun  d'eux,  et  que  conséquemment  son 
a  dû  varier  aussi. 

•Si  l'on  avait  changé  d'engrenages,  afin  de  permettre  à 
chine  de  faire  le  même  nombre  de  tours  pour  chaque 
seur,  leur  comparaison  eût  été  immédiate  et  plus  exacte. 
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Les  données  des  expériences  que  nous  avons  trouvées  dans  les 
Annales  maritimes  nous  ont  permis  de  comparer  les  rapports 
du  travail  de  la  machine  au  travail  de  la  résistance  du  bâtiment. 
Dans  la  recherche  de  ces  rapports,  nous  avons  supposé  que  la 
tension  de  la  vapeur  était  restée  la  même  pendant  toutes  les 
expériences,  et  que  les  résistances  du  navire  avaient  suivi  la  loi 
du  carré  des  vitesses. 

Il  résulte  de  l'examen  de  ces  rapports,  que  les  deux  propul- 
seurs n°  1  et  à  ont,  à  très-peu  près,  utilisé  le  travail  de  la  ma- 
chine dans  les  mêmes  proportions ,  c'est-à-dire  que ,  pour  ces  deux 
propulseurs,  les  rapports  du  travail  propulsant  au  travail  de  ro- 
tation peuvent  être  considérés  comme  égaux.  En  effet ,  le  pro- 
pulseur A,  fonctionnant  sous  une  vitesse  de  machine  égale  à 
iy.fiô  coups  de  piston  par  minute,  a  imprimé  au  navire  une 
vitesse  de  8,83  nœuds,  et  le  propulseur  A",  fonctionnant  avec 
une  vitesse  de  23, 3o  coups  de  piston,  a  imprimé  au  navire  une 
vitesse  de  9,70  nœuds.  Le  travail  de  la  machine  peut  être  repré- 
senté par  une  quantité  constante  T,  multipliée  par  le  nombre 
de  coups  de  pistent,  et  le  travail  de  la  résistance  du  bâtiment 
peut  aussi  être  représenté  par  une  quantité  constante  k,  multi- 
pliée par  le  cube  des  nœuds  parcourus. 

Nous  aurons  donc  pour  rapports  du  travail  de  la  machine 
au  travail  de  la  résistance,  relatifs  aux  deux  propulseurs  A 
et  A" 

T  17,65  T  22,30 

'  k  (8.83)  »  K  (9,70)  » 

Effectuant  les  opérations,  on  trouve  : 

T  ,  T 

(A)  ~o,oa56  (A'")  -£-c..r>:î55. 

T 

Bien  que  nous  ne  connaissions  pas  le  rapport  —,  nous  pou- 

vons  néanmoins  regarder  le  travail  de  la  résistance  comme  ne 
devant  pas  être  plus  petit  que  la  moitié  du  travail  de  la  ma- 
chine. Ainsi  les  valeurs  des  rapports  précédents  sont  comprises 
entre  1  et  2  ;  leur  différence  ne  porte  donc  que  sur  les  unités 
du  troisième  ordre.  Une  semblable  différence  ne  saurait  être 
appréciée;  on  peut  la  regarder  comme  provenant  d'une  erreur 
d'observation  facile  à  commettre  dans  des  opérations  de  ce 
genre,  malgré  les  soins  et  l'habileté  de  celui  qui  les  dirige. 


250  ANNA  1.1  S  MARITIMES. 

Ce  serait  commettre  une  erreur  grave  de  conclure,  à  cause 
de  l'identité  de  ces  deux  rapports,  que,  si  le  propulseur  A  avait 
fonctionné  avec  une  vitesse  de  machine  égale  à  22, 3o  coups  de 
piston,  il  aurait  imprimé  au  navire  la  même  vitesse  (9.70)  que 
le  propulseur  A".  Pour  que  la  conc  lusion  fût  juste,  il  faudrait 
admettre  que  le  rapport  du  travail  total  de  la  vis  au  travail 
propulsant  est  constant,  quelle  que  soit  la  vitesse  de  rotation. 
C'est  ce  que  nous  ne  savons  pas,  et  rien  ne  nous  l'indique. 

Mais  en  admettant  «  elle  hypothèse,  on  pourrait  peut-être  se 
demander  pourquoi  la  machine  ne  s'est  pas  lancée  à  la  vitesse 
de  2u,3o  tours  avec  le  propulseur  A,  puisque  la  puissance  éva- 
pora luire  de  la  chaudière  a  été  la  même  pour  toutes  les  expé- 
riences. La  raison  en  est  simple.  Lorsqu'une  machine  commence 
son  mouvement  pour  vaincre  une  résistance,  sa  vitesse  aug- 
mente tant  que  son  travail ,  dans  l'unité  de  temps,  est  plus  grand 
que  le  travail  de  la  résistance,  pendant  le  même  temps.  Mais  si 
le  travail  de  la  résistance  augmente  plus  rapidement  que  le  tra- 
vail de  la  machine,  qui  varie  proportionnellement  à  sa  vitesse, 
il  arrivera  nécessairement  que,  pour  une  certaine  vitesse  de  la 
machine,  son  travail  sera  égal  à  celui  de  la  résistance;  et  le 
mouvement  deviendra  uniforme  ou  périodiquement  uniforme. 
Ou  dit  alors  qu'il  y  a  équilibre  dynamique  entre  la  puissance  et 
la  résistance. 

Ainsi,  dans  le  cas  d'un  propulseur  sous-marin,  le  travail  qui 
se  développe  dans  l'unité  de  temps  n'est  point  proportionnel  à 
la  vitesse,  il  varie  suivant  une  certaine  fonction  de  cette  vitesse. 
•Si  nous  désignons  par  a  la  vitesse  de  rotation  de  la  machine, 
et  par  c.  a  celle  du  propulseur,  nous  pourrons  indiquer  l'équa- 
tion du  mouvement  de  la  manière  suivante  : 

T  *  =  KJ  (c.  a.) 

T  a  représente  le  travail  de  la  machine  dans  l'unité  de  temps, 
et  K/  (c.  a)  le  travail  du  propulseur  dans  le  même  temps. 
T,  K  et  c  sont  des  quantités  constantes. 

Cette  équation  nous  montre  que,  si  nous  changeons  de  pro- 
pulseur, en  conservant  le  même  rapport  de  vitesse  c,  la  vitesse 
absolue  de  la  machine  dépendra  du  coellicicnt  K  variable  d'un 
propulseur  à  l'autre,  et  que  si  nous  voulons  que  la  machine  con- 
serve la  même  vitesse  en  changeant  de  propulseur,  il  faudra 
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faire  varier  le  coefficient  c  par  rapport  au  nouveau  coefficient 
K\  de  telle  sorte  que  nous  ayons  les  égalités  suivantes  : 

m'/  (c.«)  =  K/c'.«)  =T«.  . 

La  loi/  (c .  a] ,  suivant  laquelle  varie  le  travail  des  propulseurs 
en  fonction  des  vitesses  de  rotation,  est  complètement  incon- 
nue. 11  eût  été  du  plus  grand  intérêt  de  faire  varier  le  rapport 
des  vitesses  relativement  à  un  même  propulseur  à  bord  du  Na- 
poléon, afin  d'apprécier  cette  loi  par  la  comparaison  des  résul- 
tats que  Ton  aurait  obtenus. 

Ces  mêmes  expériences  auraient  conduit  à  l'appréciation, 
non  moins  importante,  de  la  loi  suivant  laquelle  le  rapport  des 
composantes  du  travail,  dans  le  sens  de  l'axe  et  de  la  rotation, 
varie  avec  la  vitesse. 

En  effet,  l'ignorance  de  cette  loi  nous  empêche  de  rien  con- 
clure de  la  comparaison  des  divers  propulseurs  essayés.  Si  nous 
supposons  que  cette  loi  est  indépendante  des  vitesses,  c'est-à- 
dire  que  le  rapport  du  travail  utilisé  au  travail  dépensé  est 
constant  pour  un  même  propulseur,  nous  arrivons  à  conclure 
que  les  propulseurs  n°  i  et  n°  k  ont  le  même  pouvoir  propul- 
sant, de  même  que  les  propulseurs  n°  7  et  n°  8;  que,  parmi 
les  7  propulseurs  n°'  1,  2,  3,  4, 1  6,  7,  8,  le  n°  3  est  celui  qui 
utilise  le  travail  dépensé  dans  un  rapport  beaucoup  plus  grand 
que  tous  les  autres.  Si  ce  rapport,  n'étant  point  constant,  di- 
minue quand  la  vitesse  augmente,  le  propulseur  n°  8  est  proba- 
blement le  meilleur;  mais  si,  au  contraire,  il  augmente  avec  la 
vitesse,  le  n°  1  serait  peut-être  préférable. 

Cette  dernière  hypothèse  se  trouve  en  quelque  sorte  vérifiée 
par  les  conséquences  que  l'on  peut  tirer  de  l'examen  des  lap- 
porls  du  travail  dépensé  au  travail  utilisé,  relatifs  aux  trois  pre- 
miers propulseurs.  Les  n°*  2  et  3  ne  diffèrent  du  premier  que 
par  une  diminution  successive  de  surface,  dans  le  sens  des  géné- 
ratrices. Le  pas  et  les  diamètres  des  hélices  extrêmes  sont  res- 
tés les  mêmes;  rien  n'a  donc  été  changé  dans  la  position  rela- 
tive des  éléments  de  surface  qui  se  trouvent  sur  une  même 
génératrice;  et  il  est  permis  de  dire  que  ces  surfaces  sont  res- 
tées dans  les  mêmes  conditions  de  mouvement.  Or  on  voit,  par 
les  rapports  suivants  du  travail  dépensé  au  travail  utilisé,  que 
le  travail  utilisé  augmente  avec  la  vitesse. 

1  Le  propulseur  n'  5.  ayant  fonctionné  avec  le»  rentre*  \  dnmilVn 
ni  pu  être  compris  dans  noe  comparaisons. 

Tome  1 — IM5.  17 
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ViMIM  d«  la  mocW.  fUpporit. 

T 

A  —  coups  de  piston.  —.0,256 

A'  —  19,14  1.0,0848 

T 

A"  — 20,30  -.0.0199 

line  loi  si  importante,  déduite  de  ces  simples  observations, 
ne  saurait  nous  satisfaire.  Aussi  dirons-nous  que  les  expériences 
faites  à  bord  du  Napoléon,  sur  la  recherebe  de  la  surface  héli- 
coïdale la  plus  convenable  à  employer  comme  instrument  pro- 
pulsant, sont  incomplètes.  Nous  ne  voyons  dans  ce  bâtiment 
qu'une  solution  partielle  et  très  restreinte  du  problème  de  la 
propulsion  par  la  vis.  La  question  importante,  essentielle  pour 
nous,  est  de  savoir  quelle  est  la  quantité  de  travail  utile  d'une 
machine  qui  est  employée  à  la  propulsion  par  la  vis,  afin  de 
pouvoir  établir  des  comparaisons  un  peu  exactes  entre  ce  nou- 
veau propulseur  et  les  roues.  Nous  savons  bien  que  la  machine 
du  Napoléon,  faisant  un  travail  de  »  20  chevaux,  imprime  à  ce 
navire  une  vitesse  de  10  nœuds,  mais  ce  que  nous  ne  savons 
pas,  et  ce  qu'il  serait  important  de  connaître,  c'est  le  travail 
qu'oppose  la  résistance  du  navire  sous  cette  vitesse.  D'après  les 
rapports  de  M.  de  Montaignac,  le  Napoléon  file  io,5  nœuds  à  la 
voile,  à  6  quarts  du  vent,  par  bonne  brise;  il  doit  au  moins 
nous  être  permis  de  croire  que  les  formes  de  sa  carène  con- 
tribuent quelque  peu  à  cette  vitesse,  et  que  son  coefficient  de 
résistance  est  plus  petit  que  ceux  de  tous  nos  bâtiments  qui 
peuvent  lui  être  comparés,  c'est-à-dire  qui  ont  le  même  dépla- 
cement et  la  même  surface  immergée  du  maître  couple.  11  eût 
été  fort  intéressant  de  le  soumettre  à  la  traction  du  dynamo- 
mètre, sous  une  vitesse  quelconque,  afin  de  pouvoir  connaître 
approximativement  le  travail  de  la  résistance,  en  eau  calme, 
sous  la  vitesse  de  10  nœuds. 

Nous  regrettons  beaucoup  que  le  service  auquel  ce  bâtiment 
a  été  affecté  n'ait  pas  permis  à  M.  de  Montaignac  d'étendre  le 
cercle  de  ses  expériences,  car  nous  voyons,  par  l'intéressante 
série  d'observations  minutieuses  que  cet  oflicier  nous  relate 
dans  ses  rapports  insérés  aux  Annales  maritimes ,  que  rien  n'au- 
rait éc  happé  à  sa  saga(  ité  et  à  son  zèle. 

Il  est  pourtant  du  plus  grand  intérêt  de  déterminer,  par  des 
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expériences  sérieuses  et  bien  ordonnées,  les  rapports  invariables 
qui  doivent  exister  entre  les  divers  éléments  des  propulseurs,  la 
puissance  de  la  machine  et  la  résistance  du  navire. 

Nous  écrirons  quelques  considérations  sur  l'action  de  la  vis 
dans  l'eau  ,  avant  d'entrer  dans  les  détails  des  expériences  que 
nous  proposons  de  faire,  pour  arriver  à  la  connaissance  des  élé- 
ments dont  nous  avons  parlé  précédemment,  savoir  : 

i°  La  loi  suivant  laquelle  le  travail  d'un  propulseur  varie 
avec  la  vitesse  de  rotation  ; 

2°  La  loi  suivaut  laquelle  le  rapport  des  composantes  du 
travail ,  suivant  l'axe  et  dans  le  sens  de  la  rotation ,  varie  avec  la 
vitesse; 

3"  Le  coefficient  K ,  par  lequel  il  faut  multiplier  la  pre- 
mière loi  pour  avoir  le  travail  du  propulseur  le  plus  favo- 
rable à  la  marche  du  bâtiment ,  la  force  de  la  machine  étant 
connue. 

Le  coefficient  K  comporte  évidemment  toutes  les  dimensious 
relatives  à  la  surface ,  au  pas  et  au  diamètre  de  la  vis.  La  con- 
naissance des  trois  éléments  précédents  suffit  pour  résoudre 
toutes  les  questions  inhérentes  à  la  propulsion. 

Action  de  la  vis  dans  Veaa.  —  Les  phénomènes  qui  se  pro- 
duisent dans  l'eau,  lorsqu'une  vis  est  en  mouvement,  sont  com- 
pliqués et  difficilement  appréciables  en  théorie;  néanmoins  on 
peut  s'en  rendre  compte  d'une  manière  approximative  et  ration- 
nelle. Considérons  d'abord  une  vis  qui  se  meut  librement,  et 
qui  non-seulement  n'a  aucune  résistance  à  vaincre  dans  le  sens 
de  son  axe,  mais  qui  est  sollicitée  dans  le  sens  de  son  mouve- 
ment par  une  force  capable  de  la  faire  avancer  d'une  quantité 
égale  à  son  pas,  à  chaque  tour.  11  est  évident  que,  dans  cette 
circonstance,  tout  le  travail  employé  à  produire  le  mouvement 
de  rotation  est  égal,  d'une  part,  au  travail  du  déplacement  du 
liquide,  dû  au  volume  de  chaque  filet;  et,  de  l'autre,  au  tra- 
vail de  l'adhérence  des  molécules  liquides  sur  les  parois  de  la 
vis,  que  nous  appellerons  travail  de  friction.  Il  résulte  de  l'adhé- 
rence des  molécules  deau  sur  les  parois  de  la  vis,  que  chaquë 
filet  entraîne  à  sa  suite  un  filet  deau  hélicoïdal ,  dont  le  volume 
est  d'autant  plus  grand  que  l'adhérence  est  plus -raude.  Ttit/t 
le  travail  dû  au  mouvement  de  cette  eau  est  évidemment  un 
travail  nuisible,  qui  constitue  en  partie  le  travail  dit  de  fric- 
tion. —  On  sait  que  le  poli  des  surfaces  a  une  influence  considéN 

17. 
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rable  sur  l'adhérence  des  liquides;  aussi  importe-t-il  que  le» 
surfaces  des  filets  de  vis  conservent  dans  l'eau  le  poli  le  plus 
parfait,  afin  de  diminuer,  autant  que  possible,  le  coefficient 
de  friction. 

Èmaillure  des  propulseurs.  —  Les  métaux  que  l'on  emploie 
pour  la  construction  des  propulseurs,  sont  :  le  fer,  la  fonte  et  le 
bronze.  Ces  métaux  s'altèrent  tous  dans  l'eau  de  mer,  la  fonte 
et  le  fer  surtout,  et,  quelles  que  soient  les  précautions  queJ'on 
prendra ,  on  ne  les  préservera  jamais  complètement  de  l'altéra- 
tion du  poli  de  leurs  surfaces.  Pour  remédier  à  cet  inconvé- 
nient, et  afin  d'avoir  des  vis  à  surfaces  toujours  polies  et  inal- 
térables, nous  proposons  de  les  émailler,  de  leur  appliquer  un 
émail  semblable  à  celui  qui  est  employé  dans  l'industrie  sur 
différents  objets  en  métal.  Ce  surcroit  de  dépense  dans  la  cons- 
truction des  propulseurs  sera  largement  compensé  par  la  dimi- 
nution du  travail  des  frictions.  L'émail  a  la  propriété ,  non-seu- 
lement d'être  inaltérable  à  l'eau,  mais  encore  les  plantes  marines, 
les  mousses  et  les  coquillages  n'ont  aucune  adhérence  sur  lui.  Il 
serait  fort  curieux  d'en  faire  au  moins  un  essai. 

Ilecul  de  la  vis.  —  Si  nous  supposons  que  l'axe  d'un  propul- 
seur soit  sollicité  par  une  force  contraire  à  son  mouvement 
rectiligne  ,  les  faces  des  filets,  du  côté  delà  résistance  à  vaincre, 
exerceront  une  pression  sur  le  liquide,  et,  à  cause  de  la  mobi- 
lité du  fluide ,  il  y  aura  dépression ,  et  le  propulseur  n'avancera 
pas,  à  chaque  tour,  d'une  quantité  égale  à  son  pas;  la  diffé- 
rence constitue  ce  qu'on  appelle  le  recul  de  la  vis.  —  Le  recul 
dépend  de  la  pression  qu'exerce  chaque  élément  de  la  vis  sur 
l'eau  qu'il  traverse,  et  cette  pression,  pour  une  même  résistance 
à  vaincre,  est  proportionnelle  à  la  surface  de  la  vis. 

On  diminuera  donc  le  recul  en  augmentant  la  surface;  mais, 
d'un  autre  côté,  le  travail  des  frictions,  dont  nous  avons 
parlé  plus  haut,  augmentera  aussi  proportionnellement  à  la 
surface,  et  celui  dû  au  déplacement  du  volume  de  la  vis  aug- 
mentera aussi  proportionnellement  à  ce  volume.  Ces  considé- 
rations nous  font  voir  que,  pour  qu'un  propulseur  produise  un 
maximum  d'effet  utile,  il  faut  que  sa  surface  ait  un  certain 
rapport  avec  la  résistance  à  vaincre.  De  telles  proportions  ne 
sauraient  être  acquises  autrement  que  par  l'expérience. 

En  outre  de  la  variation  du  recul  de  la  vis  avec  la  pression, 
les  vitesses  de  rotation  étant  les  mêmes,  il  y  aussi  une  cause 
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de  recul  due  à  la  variation  des  vitesses ,  lors  hiéme  que  la  pres- 
sion reste  constante;  c'est-à-dire  que,  par  exemple,  un  déci- 
mètre carré  de  iilet  de  vis,  qui  exercerait  une  pression  de 
1  kil.sur  le  liquide  qu'il  traverse,  aura  d'autant  moins  de  recul 
que  sa  vitesse  sera  plus  grande.  On  peut  se  rendre  compte  de 
ce  phénomène  en  considérant  le  mouvement  d'un  galet  qu'on 
lance  obliquement  sur  une  surface  d'eau  tranquille.  La  vitesse 
et  l'inclinaison  avec  lesquelles  il  est  projeté  l'empêchent  de 
s'enfoncer  ;  l'eau  n'a  pas  le  temps  de  se  déprimer  pour  lui  ou- 
vrir un  passage,  il  rebondit  en  vertu  d'une  réaction  élastique 
de  l'eau  jusqu'à  ce  qu'il  ait  atteint  une  vitesse  et  une  inclinaison 
qui  lui  permettent  de  s'immerger.  Un  phénomène  semblable 
doit  se  produire  dans  l'eau  à  l'égard  des  filets  d'un  propulseur; 
les  pressions  obliques  qu'ils  exercent  sur  l'eau  qu'ils  traversent 
tendent  d'au  tau  t  moins  à  la  déprimer  que  leur  vitesse  est  plus 
grande. 

Les  considérations  précédentes  conduisent  naturellement  à 
regarder  les  propulseurs  évidés  vers  le  centre  comme  devant 
donner  les  meilleurs  résultats;  car  les  éléments  dés  filets  qui 
sont  près  du  centre,  indépendamment  de  leur  trop  grande  obli- 
quité vers  l'axe,  ont  toujours  de  très-petites  vitesses  par  rapport 
à  ceux  qui  sont  aux  extrémités  des  filets. 

On  doit  aussi  penser,  en  conséquence  de  ce  qui  a  été  dit  plus 
haut,  que  le  propulseur  qui  donnera  son  maximum  d'effet 
utile,  lorsque  le  navire  aura  atteint  sa  plus  grande  vitesse, 
c'est-à-dire  lorsqu'il  fera  beau  temps  et  que  la  mer  sera  belle, 
ne  sera  pas  celui  qui  utilisera  le  mieux  le  travail  de  la  machine, 
lorsque,  à  cause  de  la  mer  et  du  vent,  le  navire  prendra  une 
vitesse  de  h  à  5  nœuds.  En  effet,  dans  cette  circonstance,  le 
recul  devra  être  plus  grand,  puisque  la  vitesse  de  rotation  du 
propulseur  aura  diminué  en  même  temps  que  la  vitesse  du 
navire. 

Il  nous  semble  que  la  recherche  du  propulseur,  donnant  le 
maximum  d'effet  utile,  doit  se  faire  pour  le  cas  des  vitesses 
moyennes. 

EXPÉRIENCES  À  FAIRE. 

Dans  le  problème  de  la  marche  d'un  bâtiment  à  vis,  il  y  a 
trois  éléments  essentiels  à  considérer,  le  travail  de  la  résistance 
du  navire,  le  travail  de  la  machine  et  le  travail  du  propulseur. 
Lorsque  le  1  aliment  a  atteint  une  vitesse  uuiforme ,  il  y  a 
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équilibre  dynamique  entre  ces  trois  éléments  ;  et  on  peut  éta- 
blir les  équations  suivantes,  dans  lesquelles  nous  avons  repré- 
senté le  travail  de  le  machine  par  Tm,  celui  de  la  résistance 
par  TR,  celui  du  propulseur  par  T/j.  et  les  composantes  de  ce 
dernier,  dans  le  sens  de  Taxe  et  de  la  rotation,  par  Tpa 
et  Tpr. 

(1)  Tm  =  T>, 

(2)  T/»a=Tf\, 

et     Tm  =  T/  r  TR. 

Ces  équations,  qui  établissent  les  relations  existantes  entre 
les  données  du  problème,  bâtiment ,  machine  et  propulseur, 
nous  indiquent  quo  si  nous  pouvons,  par  un  moyen  quelconque, 
connaître  exactement  les  valeurs  absolues  du  travail  de  la  résis- 
tance .  pour  une  vitesse  quelconque,  et  du  travail  de  la  machine 
correspondant  à  cette  vitesse,  nous  serons  à  même  de  connaître 
et  d'apprécier  le  travail  du  propulseur  et  ses  composantes. 
Nous  nous  proposons  donc  de  déterminer  avec  la  plus  grande 
exactitude  possible  le  travail  dû  à  la  résistance  du  navire,  sous 
différentes  vitesses,  par  exemple,  depuis  .'i  nœuds  jusqu'à  10, 
et  le  travail  de  la  machine  fonctionnant  à  une  pression  cons- 
tante, sous  les  différentes  vitesses  correspondantes  a  celles  du 
navire;  de  sorte  que,  un  propulseur  quelconque  étant  appliqué 
à  notre  bâtiment,  nous  pourrons  juger  immédiatement  de  son 
efficacité,  ou,  en  d'autres  termes,  de  son  pouvoir  propulsant. 

Si  la  .loi  empirique  des  résistances  des  fluides  en  fonction 
du  carré  des  vitesses  était  rigoureuse,  il  suffirait  de  déterminer 
le  coellîrient  de  résistance  du  navire  soumis  à  l'expérience , 
pour  une  vitesse  quelconque  ;  et,  par  un  simple  calcul,  on  dé- 
terminerait la  résistance  due  à  toutes  les  autres  vitesses  ;  mais 
cette  loi  est  loin  d'être  rigoureuse.  Nous  déterminerons  doue 
directement  les  coefficients  de  résistance  dus  à  toutes  les  vitesses 
comprises  entre  4  et  10  nœuds  :  ce  qui  nous  fournira  les 
moyens  de  vérifier  la  loi  des  résistances,  et  même  de  la  cor- 
riger. 

Mesure  de  la  résistance.  —  Un  bâtiment  à  vapeur  d'une  force 
convenable,  étant  mis  à  notre  disposition  dans  une  rade  ou 
dans  une  rivière,  par  temps  calme,  nous  lui  ferons  remorquer 
le  bâtiment  dont  nous  voulons  connaître  les  coefficients  de  ré- 
sistance, après  l'avoir  mis  à  son  tirant  d'eau  moyen  et  charge. 
Le  grelin  de  remorque  aura  une  étendue  de  deux  fois  au  moins 


ioogle 


SCIENCES  ET  AIVTS. 


263 


la  longueur  du  bâtiment  remorqueur,  afin  que  les  eaux  dans 
lesquelles  naviguera  le  bâtiment  remorque-  soient,  autant  que 
possible,  à  l'état  de  repos.  Un  dynamomètre  gradué  avec  soin, 

qui  établira  la  liaison  entre  le  bâtiment  remorqueur  et  le  bâti- 
ment remorqué,  nous  donnera  exactement  la  tension  du  grelin, 
laquelle  tension  mesure  la  résistance  du  navire.  11  nous  restera  â 
connaître  exactement  la  vitesse  due  à  cette  tension  ;  or  les  moyens 
que  nous  employons  généralement  pour  mesurer  les  vitesses 
des  bâtiments  sont  trop  inexacts  pour  être  employés  dans  une 
expérience  aussi  délicate.  Le  sillomèfrc  de  M.  Clément  est  le 
seul  instrument  qui  pourrait,  peut-être,  nous  donner  des  me- 
sures un  peu  exactes;  mais  nous  pouvous  nous  eu  passer  en 
procédant  de  la  manière  suivante  : 

Dans  une  rade  ou  dans  une  rivière,  il  sera  toujours  facile  de 
mesurer  graphiquement  et  avec  beaucoup  d'exactitude,  la  dis- 
tance entre  deux  points,  qui  nous  serviront,  l'un  de  poiut  de 
départ,  et  l'autre  d'arrivée  :  soient  A  et  B  ces  deux  points  : 
à  partir  du  point  A,  où  l'on  aura  fait  en  sorte  d'arriver  avec  la 
vitesse  que  l'ou  devra  à  peu  près  conserver  pendant  le  parcours 
de  la  ligne  AU,  on  commencera  à  compter  le  temps,  et  de  3o  se- 
condes en  3o  secondes,  par  exemple,  on  prendra  note  de  la 
tension  indiquée  par  le  dynamomètre;  de  sorte  que,  quand  on 
arrivera  au  point  13,  on  aura  pris  note  d'autant  de  tensions  (pie 
l'on  aura  mis  de  fois  3o  secondes  à  aller  de  A  en  B. 

Le  bâtiment  remorqueur  ayant  pris  toutes  6cs  précautions 
pour  conserver  à  peu  près  la  même  vitesse,  pendant  tout  le 
trajet,  les  tensions  auront  peu  varie,  et  l'on  pourra,  dans  cette 
circonstance,  considérer  la  loi  des  résistances  en  fonction  du  carré 

des  vitesses  comme  exacte.  Soient  donc  T,T„  T„  T„  T»  etc. , 

les  diverses  tensions  observées  de  demi-minute  en  demi-mi- 
nute, par  exemple;  etsoient  X,  X,,  \,,  \,.  X,,....  etc.,  les  espaces 
parcourus  correspondants  aux  tensions  1 ,  T,,  T,,....  etc. 

Appelons  k  un  rocllit  ient  par  lequel  il  faudrait  mulliplii'i 
le  carré  de  la  vitesse,  pour  avoir  la  tension  duc  à  cette  vitesse; 
nous  aurons  pour  une  tension  quelconque.  T.: 

S/T, 

T.  =  kX\    tl    X.  =  — 

Donc  nous  aurons: 

X  h-  X,     X,  h-  X.. ...  X.  =  -L  lVT-4-VT.  +  VT.-f-VT,....  Vf".). 
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Or, 

X  -h  X|  -h  X,  -f-  X,....     X,  =  AB. 
Doue  nous  aurons: 

V  K  =  y  T  -+-  y  l~  ■+-  y/f,  -t-  y/T... .  h-  y  t.- 

AB. 

Ainsi,  la  vitesse  due  à  la  tension  T,  en  prenant  la  seconde 
pour  unité  de  temps,  est  égale  à 

AB.  v  f 

V  =  

30  (vyT-HV/T.-»-V/T.....v/fJ. 

Par  une  série  d'expériences  et  de  calculs  de  ce  genre,  nous 
aurons  les  résistances  du  navire  soumis  à  1  épreuve,  pour  toutes 
les  vitesses,  depuis  4  nœuds  jusqu'à  io:  s'il  était  nécessaire  de 
les  avoir  de  o  à  4  et  au  delà  de  10,  nous  les  obtiendrions  par  des 
interpolations. 

Nota.  S'il  y  avait  quelques  difficultés  à  lire  les  tensions  indiquées 
par  l'aiguille  du  dynamomètre,  à  des  intervalles  de  temps  aussi  rap- 
prochés, on  pourrait  adapter  au  dynamomètre  un  système  d'horlo- 
gerie, qui  ferait  passer  devant  son  aiguille  un  papier  convenablement 
disposé  pour  que  celle-ci  puisse  y  tracer  la  courbe  des  tensions. 

Mesure  da  travail  de  la  machine.  —  En  théorie,  le  travail 
d'une  machine  soumise  à  l'action  de  la  vapeur  d'un  réservoir  où 
la  pression  est  constante  est,  par  supposition ,  proportionnel  à 
la  vitesse,  de  sorte  que,  pour  avoir  le  travail  dû  à  toutes  les  vi- 
tesses comprises  entre  certaines  limites,  il  suffit  de  connaître 
le  travail  dû  à  une  seulement.  En  pratique,  il  n'en  est  pas  exac- 
tement ainsi  :  une  foule  de  circonstances ,  inhérentes  à  la  cons- 
truction même  des  machines,  peuvent  empêcher  cette  loi  de 
se  vérifier.  H  est  donc,  selon  nous,  indispensable  de  mesurer 
directement  le  travail  de  la  machine,  sous  les  différentes  vi- 
tesses qu'elle  pourra  prendre ,  lorsque  son  travail  sera  employé 
à  la  propulsion  du  navire  par  l'intermédiaire  de  propulseurs 
différents.  Il  sera  aussi  nécessaire  de  connaître  le  travail  de  la 
machine  sous  différentes  détentes  et  sous  différentes  pressions, 
afin  de  pouvoir  étudier  les  lois  n0'  î  et  i ,  indiquées  plus  haut, 
en  faisant  varier  le  travail  d'un  même  propulseur,  sans  changer 
le  rapport  des  vitesses  ou  d'engrenages  :  il  est  bien  entendu  que 
le  bâtiment  doit  toujours  être  dans  les  mêmes  conditions  de 
résistance  pendant  toutes  les  différentes  expériences. 
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La  mesure  du  travail  d'une  machins  à  vapeur  est  une  opéra- 
lion  délicate,  dans  laquelle  on  peut  facilement  commettre  des 
erreurs  d'appréciation.  C'est  pourquoi  il  serait  bon  d'employer 
plusieurs  méthodes  dont  on  pourrait  comparer  les  résultats, 

«•elle  de  M.  de  Pronv,  relie  de  M.  Morin,  et  une  troisième  que 
nous  ne  ferons  qu'indiquer,  qui  consisterait  à  faire  jouer  deux 
pompes  aspirantes  et  foulantes,  pour  élever  de  l'eau  à  une  cer- 
taine hauteur.  En  faisant  varier  convenablement  cette  hauteur, 
on  pourrait  faire  varier  la  vitesse  de  la  machine,  sans  changer  la 
surface  des  pistons  des  pompes.  Les  tuyaux  d'élévation  seraient 
assez  larges,  pour  que  le  frottement  du  liquide  y  puisse  être  re- 
gardé comme  nul.  11  faudrait,  néanmoins,  tenir  compte  du 
frottement  des  pompes;  mais,  dans  tous  les  cas,  ce  serait  un 
moyen  sûr  d'avoir  des  rapports  exacts ,  entre  les  travaux  dus  aux 
différentes  vitesses  et  aux  différentes  pressions. 

Ayant  donc  appris  à  connaître,  par  les  méthodes  que  nous 
venons  d'indiquer,  la  machine  qui  devra  être  appliquée  à  notre 
bâtiment,  il  ne  nous  restera  plus  qu'à  construire  plusieurs  pro- 
pulseurs ,  dans  les  systèmes  connus ,  en  faisant  varier  les  sur- 
faces et  les  rapports  des  pas  aux  diamètres,  et  de  les  soumettre 
à  l'expérience.  La  comparaison  des  résultats,  et  les  conséquences 
que  l'on  pourra  en  tirer  nous  conduiront  infailliblement  à  la 
détermination  des  rapports  qui  doivent  exister  entre  les  dimen- 
sions de  la  machine ,  du  propulseur  et  du  navire.  Cet  important 
problème  n'a  même  pas  encore  été  résolu  complètement  pour 
les  roues  à  aubes. 

En  effet,  si  nous  examinons  nos  bâtiments  de  iGo,  qui  sont 
les  plus  nombreux,  nous  voyons  qu'ils  sont  munis  d'un  appa- 
reil évaporatoire  capable  de  fournir  de  la  vapeur  pour  22  coups 
de  piston  à  la  tension  de  1  <j  ( entimètres  du  manomètre  à  nier 
cure,  et  d'une  marhine  qui  doit,  pour  réaliser  le  travail  dit 
de  1 60  chevaux ,  .donner  22  coups  de  piston  par  minute.  Or, 
dans  les  circonstances  les  plus  favorables  à  la  marche ,  la  vitesse 
du  piston  n'excède  jamais  19  et  20  coups;  et^dans  les  circons- 
tances ordinaires  de  beau  temps,  elle  reste  à  18  et  même  au- 
dessous.  Voilà  donc  des  machines,  dites  de  160  chevaux,  qui.de 
beau  temps,  ne  réalisent  jamais  plus  de  i3o  à  i35  chevaux.  Si 
ces  machines  ne  développent  point  tout  le  travail  qu'elles  avaient 
été  appelées  à  faire,  c'est  évidemment  à  cause  d'une  applica- 
tion vicieuse  de  leur  puissance  à  la  résistance  à  vaincre. 
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Considérations  sur  la  multiplicité  des  flets  des  propulseurs.  — 
Lorqu  un  filet  de  vis  est  en  mouvement ,  chaque  élément  de 
l'eau  qu'il  traverse  reçoit  la  pression  de  tous  les  éléments  qui 
composent  le  filet;  or,  comme  la  pression  de  chaque  élément 
du  filet  sur  l'élément  liquide  apporte  son  contingent  de  dé- 
pression sur  cet  élément,  il  résulte  évidemment  qu'il  tend  à 
s'éloigner  du  chemin  que  parcourt  le  filet ,  de  ielle  sorte  que 
les  éléments  qui  composent  la  partie  arriére  de  ce  lilet  peu- 
vent ne  plus  exercer  aucune  pression  sur  lui.  La  pression  totale 
qu'exerce  la  surface  d'un  propulseur,  pour  une  certaine  résis- 
tance à  vaincre,  est  donc  inégalement  répartie  sur  cette  sur- 
face; et  la  moyenne  de  toutes  ces  pressions  sera  d'autant  plus 
grande,  qu'il  y  aura  un  plus  grand  nombre  d'éléments  de  la 
partie  arrière  des  filets,  qui  ne  contribueront  point  à  la  pres- 
sion totale.  Or  nous  savons  que  le  recul  varie  av  ec  la  pression  ; 
celui  de  notre  propulseur  sera  donc  plus  grand,  que  ce  qu'il 
aurait  été  si  toutes  les  parties  de  la  surface  avaient  contribué  à 
la  pression.  Pour  le  diminuer,  il  faudrait  augmenter  la  surface 
totale,  de  manière  à  compenser  la  partie  inutile  des  filets,  ce  qui 
amènerait  une  augmentation  du  travail  des  frictions  et  de  celui 
du  déplacement  du  liquide.  Mais  si,  sans  changer  les  dimen- 
sions de  la  surface ,  on  la  divise  en  un  plus  grand  nombre  de 
filets ,  ceux-ci  seront  plus  courts,  et  l'eau  traversée  par  chacun 
d'eux,  recevant  moins  de  pressions  successives,  sera  moins  dé- 
primée, et  le  nombre  total  des  éléments  qui  ne  contribuent 
pas  à  la  pression  aura  nécessairement  diminué.  La  pression  to- 
tale se  trouvant  par  ce  lait  répartie  sur  une  plus  grande  sur- 
face, le  recul  deviendra  plus  petit. 

Ces  réflexions  et  l'influence  des  vitesses  sur  le  recul,  dont 
nous  avons  eu  occasion  de  parler  dans  un  paragraphe  de  cette 
note,  nous  portent  à  croire  que  la  longueur  d'un  filet,  dont  la 
largeur  est  connue,  doit  élrè  une  fonction  de  la  vitesse  de  ce 
filet  à  travers  l'eau  et  de  la  pression  qu'il  doit  exercer. 

Quel  que  soit,  du  reste,  le  nombre  des  filets  d'un  propul- 
seur, leurs  positions  relatives  sur  l'axe  doivent  être  telles  que 
chacun  d'eux  puisse,  autant  que  possible,  agir  dans  une  eau  non 
remuée  par  celui  qui  le  précède;  le  contraire  ne  manquerait 
^  pas  d'avoir  lieu,  s'ils  étaient  trop  rapprochés;  parce  que,  comme 
nous  l'avons  déjà  dit,  chaque  filet  entraine,  à  sa  suite,  un  filet 
d'eau  hélicoïdal,  en  vertu  de  l'adhéreucc  du  liquide  sur  ses  parois. 
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Dans  tout  le  cours  de  cette  note,  nous  avons  eu  pour  but 
d'indiquer  plutôt  que  de  résoudre  les  questions  nombreuses  et 
complexes  qui  se  rattachent  à  la  propulsion  par  la  vis.  Nous  ter- 
minerons en  disant  qu'elles  ne  pourront  être  résolues  que  par 
des  expériences  analytiques  exécutées  avec  soin  et  intelligence. 

Nous  avons  tout  lieu  d'espérer  que  Son  Excellence  le  mi- 
nistre de  la  marine,  dont  l'intelligente  et  incessante  sollicitude 
s'étend  sur  toutes  les  branches  de  notre  arme,  facilitera  et  pro 
tégera  toutes  les  expériences  qui  seront  de  nature  à  jeter  quel- 
ques lumières  sur  l'importante  question  de  la  propulsion  des 
bâtiments  de  l'État  par  le  moyen  de  la  vis. 
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N'  23.  —  A  M.  Dajot,  rédacteur  en  chef  des  Annales  maritimes. 
Frégate  Âtalante,  rade  de  Moolévidéo,  20  novembre  1844. 

Monsieur,  il  y  a  longtemps  que  j'avais,  mentalement,  fait  les  ré- 
flexions que  j'écris  aujourd'hui,  et  que  j'ai  l'honneur  de  soumettre 
à  votre  appréciation  :  je  serais  heureux  si  vous  les  trouviez  de  na- 
ture à  fixer  l'attention  des  jeunes  officiers  qui,  par  leur  aptitude, 
•ont  destinés  à  concourir  aux  progrès,  chaque  jour  croissants,  de  la 
navigation  à  vapeur. 

Je  suis,  etc. 

Lieutenant  de 


Une  erreur  qui  a  dû  céder,  avec  le  temps,  à  l'empire  de  la 
raison  et  de  l'expérience,  s'accrédita  dans  la  marine,  et  notam- 
ment parmi  les  officiers  qui,  par  goût,  prédilection  ou  aptitude, 
choisissaient  les  bâtiments  à  voiles  de  préférence  à  ceux  à  va- 
peur; on  disait  alors  que  l'officier  de  quart ,  sur  les  pyroscaphes, 
était  une  superfluité ,  et  qu'à  la  rigueur  on  pouvait,  sans  trou- 
bler l'ordre  ni  porter  atteinte  au  bien  du  service ,  le  remplacer 
par  un  second  maître  de  manoeuvre  ou  de  timonerie;  je  dirai 
même  que  cette  mesure  reçut  un  commencement  d'exécution, 
et  tout  le  monde  connaît  le  mauvais  effet  qu'elle  produisit. 

J'ai  quelquefois  combattu ,  dans  les  discussions  familières , 
de  pareils  raisonnements  ;  car,  à  mon  avis  ,  l'officier  embarqué 
sur  un  vapeur,  quand  il  remplit  consciencieusement  les  obli- 
gations diverses  qui  lui  sont  imposées,  peut,  comme  celui  d'un 
bâtiment  à  voiles ,  trouver  cent  occasions  de  signaler  son  zèle 
et  de  fournir  des  preuves  de  son  aptitude  et  de  son  intelligence  ; 
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il  est  même  des  circonstances  où  la  responsabilité  du  premier 
exige  une  plus  grande  tension  d'esprit  que  celle  du  second. 

D'ailleurs,  en  supposant  que  toutes  les  voiles  soient  serrées, 
l'oflicier  du  vapeur  à  qui  le  capitaine  confie  la  direction  du  bà 
timent  doit  veiller  : 

i°  À  la  route, 

3°  Au  niveau  d'eau , 

3°  Au  degré  de  tension  de  la  vapeur, 

4°  A  ce  que  les  fourneaux  soient  convenablement  alimentés, 

5°  A  ce  que  les  extractions  se  fassent  régulièrement. 

Son  attention  doit  aussi  se  porter  à  faire  bien  gouverner, 
surtout  lorsque  la  lame  est  forte,  car  un  faux  coup  de  barre, 
en  provoquant  un  choc  violent,  pourrait  occasionner  de  graves 
avaries  dans  la  machine,  avaries  souvent  irréparables  à  la  nier, 
soit  par  l'inexpérience  des  mécaniciens,  soit  par  l'insuffisance 
de  l'outillage  que  les  règlements  accordent  à  ces  bâtiments. 

Quand  on  navigue  le  long  et  près  de  la  côte ,  l'attention  de 
l'officier  doit  alors  redoubler,  surtout  la  nuit  et  pendant  un 
temps  calme:  dans  ce  dernier  cas,  il  n'a  que  le  compas  pour 
guide ,  et  il  est  souvent  arrivé  à  des  hommes  placés  à  la  roue, 
et  qui  ne  connaissaient  pas  le  compas,  de  ne  savoir  pas  revenu 
en  route,  dès  qu'ils  s'en  étaient  écartés  par  une  cause  quel 
conque.  Voici,  à  ce  sujet,  ce  qui  m'est  arrivé,  en  1839,  sur  la 
côte  d'Afrique. 

Le  bâtiment  à  vapeur  sur  lequel  j'étais  alors  embarqué  se 
rendait  de  Bône  à  Alger.  J'avais  pris  le  quart  à  minuit.  La  brise 
très-légère  soufflait  de  l'ouest,  la  mer  était  calme,  mais  le  ciel 
très-couvert  rendait  l'horizon  obscur.  Depuis  déjà  longtemps 
nous  avions  perdu  le  cap  de  Fer  derrière  nous  et  nous  dirigions 
notre  route  pour  traverser,  à  toute  vapeur,  les  golfes  de  Stora 
et  de  Collo,  et  aller  reconnaître  Bougarrony.  J'étais  certain  que, 
jusqu'à  2  heures  et  demie ,  les  timoniers  qui  s'étaient  succédé 
avaient  parfaitement  gouverné ,  car  j'avais  eu  constamment  les 
yeux  sur  le  compas;  à  peu  près  vers  cette  dernière  heure, 
chassé  de  sa  cabine  par  l'insomnie  ,  un  passager  monta  sur  le 
pont,  et  je  dois  confesser,  en  toute  humilité,  que  je  fus  distrait 
de  mon  devoir  par  la  conversation  qu'il  entama  avec  moi 
A  3  heures  3o  minutes,  j'aperçus,  par  le  bossoir  de  tribord 
un  point  noir  qui  ressortait  sur  l'horizon  cl  qui  se  prolongeait 
jusqu'à,  l'extrémité  de  la  vergue  de  misaine.  Je  crus  d'abord 
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que  c'était  un  nuage;  mais,  après  un  instant  d'une  attention  fixe 
et  soutenue,  je  fus  convaincu  que  ce  que  je  voyais  était  la 
terre.  Je  me  dirigeai  précipitamment  vers  le  gaillard  d'arrière, 
et  là  ma  surprise  cessa  dès  qu'en  jetant  les  yeux  sur  le  com- 
pas je  vis  que  le  timonier  avait  le  cap  au  O.  S.  O.,  au  lieu  de 
gouverner  au  O.  N.  O.,  route  donnée,  et  dont  il  s'était  proba- 
blement écarté,  me  dit-il,  pendant  un  moment  où  le  sommeil 
s'était  emparé  de  lui.  Ce  matelot  m'assura,  au  surplus ,  qu'il  ne 
connaissait  pas  la  rose  des  vents,  et  il  croyait  fermement  avoir 
toujours  suivi  la  route  que  lui  avait  donnée  son  prédécesseur  à 
3  heures. 

J'ai  appuyé  avec  intention  sur  cet  exemple ,  et  suis  entré 
dans  tous  les  petits  détails  qui  s'y  rattachent  parce  que  des  cas 
semblables  peuvent  souvent  se  présenter,  et  que  la  plus  légère 
négligence,  que  le  chef  de  quart  apporterait  à  s'assurer  par  lui- 
même  de  la  route  suivie  par  le  timonier,  pourrait  entraîner 
quelquefois  les  plus  fâcheuses  conséquences. 


N*  1k.  —  REnsEiGifBUEXTS  sur  les  îles  Meiacoshima,  à  VE.  de  For- 
mate ,  par  le  capitaine  E.  Belcher,  de  la  marine  royale  britannique. 
(Nautical  Magazine  d'octobre  i844) 

Les  événements  dont  la  Chine  a  été  le  théâtre,  et  qui  ont  ou- 
vert ses  ports  au  commerce  européen,  donnent  une  importance 
réelle  à  tous  les  renseignements  qu'on  peut  obtenir  sur  ces  con- 
trées. L'ignorance  absolue  dans  laquelle  on  est  resté  jusqu'à  ce 
jour  à  l'égard  d'un  groupe  d'îles  qui ,  dans  les  circonstances 
présentes,  peut  offrir  de  grandes  ressources  aux  navigateurs,  et 
par  les  positions  et  parles  rafraîchissements  qu'ils  y  trouveront, 
nous  engage  à  donner  sur  ces  îles  les  détails  suivants  dus  au 
capitaine  sir  Edward  Belcher,  commandant  la  corvette  le  Sama- 
rang,  et  chargé  de  la  reconnaissance  hydrographique  des  côtes 
de  la  Chine.  Ces  îles  sont  connues  sur  les  cartes  sous  le  nom 
de  Madjicosimah ,  ou  mieux  Meiacoshima,  et  sont  situées  dans 
l'E.  de  Formose  l. 

Le  2  novembre  i843,  le  Samarang  quitta  Macao  avec  le  projet 
de  se  rendre  aux  îles  Meiacoshima  par  la  route  la  plus  courte 
contre  la  mousson  de  N.  E. 

'  Voyex  AnnaUs  maritimrsdc  1844,  2*  partie,  tome  I,  p.  8M,  et  tome  11. 
p.  1 13.  on  premier  aperçu  sur  ces  Hes  ci  sur  le»  Ne»  liashees. 
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Après  un  louroyage  ennuyeux  le  long  de  la  côte  pour  doubler 
les  îles  Lénia  ,  OU  aperçut,  le  1 1  novembre,  Sabtang,  une  des 
îles  Babuyancs,  qu'on  avait  jusqu'alors  pensé  faire  partie  de» 
Bashecs,  et  le  lendemain  au  matin,  après  avoir  louvoyé  entre 
Ibuoas  et  Sabtang,  la  corvette  mouilla  par  27  mètres. 

11  régnait  de  fortes  brises,  mais  la  reconnaissance  du  côté  0. 
venait  d'être  terminée ,  quanti  une  lettre  de  l'alrade  et  comman- 
dant de  San-Domingo  vint  nous  engager  à  aller  mouiller  dans 
la  baie  de  ce  nom,  sur  l'ile  Batan. 

Quand  nous  arrivâmes  dans  la  baie  de  San-Domingo,  les  cou- 
leurs espagnoles  flottaient  sur  les  ruines  de  deux  forts,  et  deux 
ofliciers  de  la  garnison  vinrent  à  bord  en  demandant  toutes 
sortes  d'excuses  de  ce  qu'ils  n'étaient  pas  accompagnés  de  l'al- 
cade. Ce  fonctionnaire  reçut  ensuite  sir  Edw.  Belcher  avec 
beaucoup  d'effusion ,  et  lui  offrit  son  assistance  pour  le  renou- 
vellement de  ses  vivres. 

Après  être  resté  quelques  jours  à  San-Domingo,  le  Sama- 
rang  fit  route  pour  la  baie  de  San-Vicente,  située  sur  le  côtéE. 
de  l'ile  de  Batan,  et  compléta  la  reconnaissance  de  quatre  de 
ces  îles,  en  déterminant,  en  outre,  la  poêition  de  plusieurs 
points  surlbayat  et  l'ile  Bonde,  qui  sont  dans  le  N. 

La  baie,  ou  plutôt  le  mouillage  de  San-Vicente,  appelé  par  er- 
reur îvana,  est  le  port  du  pueblo  d'Ivana,  qui  est  situé  dans 
l'angle  S.  O.  de  l'île ,  à  environ  1  mille  de  San-Vicente,  où  il  n'y 
a  que  quelques  huttes. 

Ce  groupe,  composé  de  Batan  ,  Sabtang,  Ibayat,  Ibagos,  Ca- 
layan  et  Oyabuyan ,  dont  les  deux  dernières  n'ont  point  été 
vues,  est  appelé  les  Daianas.  Ces  îles  sont  toutes  soumises  à 
l'autorité  de  l'alcade,  qui  réside  à  San-Miguel,  et  est  appuvé 
par  une  garde  militaire. 

La  latitude  de  San-Domingo  est  200  27'  26"  N.  ;  sa  longitude 
1210  67'  à  FE.  de  Grecmvich  (  1 190  36'  36"  E.  de  Paris)  :  la  \a- 
riation  est  23' O.  L'ile  de  Batan  possède  trois  couvents ,  et  cha- 
cun des  trois  pueblos  les  plus  considérables,  San-Miguel,  San 
CarUp  et  lvana  a  un  padre  ;  le  principal  réside  1  l\ana. 

Les  natifs,  qui  sont  d'un  caractère  enjoué  et  d'une  race  ie- 
niarquablement  belle  ,  ressemblant  aux  Dyaks,  ne  compreum  ut 
généralement  pas  l'espagnol,  mais  ils  parlent  une  langue  parti- 
culière  à  ce  groupe.  L'alcade  lui-même  esl  obligé  d'avoir  recours 
à  1  assistance  du  padre  dans  ses  t  «nnmunications  avec  eux.  Lefl 
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hommes  et  les  femmes  sont  bien  faits,  et  ils  oui  une  physiono- 
mie fort  agréable.  À  notre  arrivée,  ils  nous  avaient  pris  pour 
des  flibustiers  ,  aussi  fut-il  difficile  de  nous  en  faire  approcher. 

Les  îles  de  Batan  et  de  Sabtang  sont  montagneuses  et  bien 
cultivées  en  plusieurs  endroits.  I,a  première  surtout  est  très-fer- 
tile et  produit  des  ignames,  des  patates  douces  avec  leurs  va- 
riétés, du  maïs,  de  l'oignon,  de  l'ail ,  du  riz  et  toutes  sortes  de 
grains,  etc.  Les  bêtes  à  corne,  les  moutons,  les  chèvres,  les 
porcs  et  la  volaille  s'y  trouvent  en  profusion  et  à  un  prix  rai- 
sonnable. Le  bois  et  l'eau  y  sont  fort  abondants;  mais  il  est 
difficile  de  se  procurer  ce  dernier  article,  parce  que  les  rivières 
sont  barrées  par  des  récifs  qui  en  ferment  l'accès  aux  embar- 
cations, et  qui  empêchent  que  même,  à  laide  de  radeaux,  on 
puisse  en  transporter  en  quantité  suffisante  pour  des  bâtiments 
de  guerre.  On  pourrait  cependant  remédier  à  cet  inconvénient 
si  de  plus  fréquentes  visites  des  bâtiments  le  rendaient  néces- 
saire. 

La  population  de  tout  le  groupe  est  ainsi  répartie  : 


Iuayat.    Sanla-Rosa   580 

Itlem.     Santa-Lucia   208 

Mm.     Santa-Maria   318 

Mm,     San-Rafael   340 

Nautaxg.  Saii-Yiccnte   1,500 

Batanls.  San-Domingo   3,0'JO 

Idem.     San-Cartos   1,000 

Idem.     San- José  de  Hama   1,504 

Idem.     San-Antonio   1 ,000 

Calatax   230 

Baisuyax   96 


TOTAL   11,238 


Le  Samarang  quitta  Batan  le  27  novembre  avec  l'idée  d'y 
revenir,  et  une  belle  brise  de  S.  E.  le  poussa  de  nouveau  vers 
les  îles  Meiacoshima.  En  faisant  cette  route  au  N. ,  il  tomba  gra- 
duellement au  N.  N.  E.,  mais  il  trouva  un  courant  N.  E.,  de 
sorte  qu'il  vint  atterrir  sur  l'île  de  Samasana,  au  lieu  de  Botel- 
Tobago.  Après  avoir  louvoyé  le  long  de  la  cote  orientale  de  For- 
mose,  et  fait  force  de  voiles,  on  aperçut  le  groupe  de  Meiacoshima 
le  3o  novembre  ;  le  mauvais  temps  ayant  empêché  la  corvette 
de  gagner  au  vent,  elle  réussit  à  en  atteindre  la  partie  S.  O., 
on  Ga-tchu-san,  appelé  Ga-thing-san  par  les  habitants.  Au  large 
de  cette  île  est  un  récif  considérable  qu'elle  parvint  à  franchir; 
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et,  avant  le  coucher  du  soleil,  elle  élait  affourchée  solidement, 
n'ayant  justi'  que  la  place  nécessaire  pour  éviter. 

Les  bâtiments  ne  doivent  pas  s'aventurer  de  nuit  près  de  ces 
îles,  jusqu'à  ce  que  leurs  dangers  aient  été  examinés  avec  atten- 
tion et  signalés.  La  partie  comprise  depuis  l'extrémité  occiden- 
tale de  l'ile  Hummock  jusqu'à  la  ligne  orientale  des  brisants 
de  Ty-pinsan  est  dangereuse.  Indépendamment  des  nombreux 
récifs  qui  lient  ces  îles  entre  elles  ,  les  fortes  brises,  accompa- 
gnées de  brume  et  de  pluie  qui  y  régnent  constamment  pen- 
dant la  mousson  de  N.  E. ,  rendent  hasardeux  de  s'en  approcher 
dans  cette  saison,  à  moins  que  le  temps  ne  soit  très-clair. 

La  visite  du  Samarang  fut  d'abord  un  sujet  d'alarmes;  mais, 
après  une  conférence  des  autorités  avec  notre  interprète,  l'objet 
en  fut  bientôt  compris,  et  la  confiance  se  rétablit. 

On  ne  tarda  pas  à  s'entendre ,  et  il  fut  convenu  que  quelques 
personnes  auraient  la  permission  d'explorer  les  îles  par  terre,  à 
condition,  toutefois,  que  personne  de  l'équipage  ne  visiterait 
l'intérieur  ou  n'entrerait  dans  les  villages. 

Le  G  dérembre  on  commença  la  reconnaissance  de  l'île  de 
Pa-tching  san.  L'interprète  oiliciel  et  plusieurs  officiers  de  rang 
inférieur,  accompagnés  de  nombreux  coolies,  faisaient  monter  le 
personnel  de  l'expédition  à  3o  personnes  au  moins. 

(  Ici  le  capitaine  Belcher  donne  sur  les  habitants  de  ces  îles  des 
détails  que  nous  passons  sous  silence,  pour  arriver  à  ce  qui  in- 
téresse plus  particulièrement  l'hydrographie  et  la  navigation.) 

Les  îles  visitées  en  premier  lieu,  savoir  :  Pa-tching-san  et  Koo- 
kien-san,  offrent  plusieurs  bons  ports,  et  avec  de  bonnes  cartes 
on  pourrait  s'en  approcher  en  toute  sécurité.  L'un  de  ces  ports , 
situé  du  côté  de  Pa-tching-san  qui  regarde  Kc-chec,  abriterait 
une  flotte  considérable;  mais  il  est  parsemé  de  bas-fonds  qui 
s'élèvent  brusquement  de  10  à  i5  brasses  (18  à  27  mètres),  et 
qu'on  aperçoit  facilement.  On  trouve  difficilement  à  faire  de 
l'eau  excepté  sur  le  côté  N.  de  Koo  kien-san,  parce  que  les  récifs 
s'étendent  à  une  grande  distance  de  l'embouchure  des  cours  d'eau. 

Le  groupe  de  Pa-tching-san  compte  dix  îles  distinctes  dont 
cinq  seulement  ont  des  montagnes;  les  autres  sont  basses  et  sem- 
blables aux  iles  de  corail  du  grand  Océan,  et  entourées  comme 
elles  d'une  ceinture  de  récifs  qui  réunissent  les  dix  îles  entre  elles 
et  en  forment  un  groupe  distinct.  Outre  ces  iles ,  on  trouve  en- 
core près  du  groupe  l'île  Hummock ,  haute  masse  de  rochers 
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inhabitée,  et,  au  O.  N.  O.  de  celle  ci,  l'île  de  Pseubang-yal  avec 
son  pic  élevé  et  le  plateau  qui  lui  sert  de  base.  Pseu-bang-yal 
est  probablement  l'île  Kou mi  des  Cartes. 

A  TE.,  nous  passâmes  entre  deux  îles  basses,  dont  l'accès  est 
dangereux,  et  au  N.  desquelles  nous  nous  trouvâmes  brus- 
quement par  7  brasses  [i3  mètres),  avec  une  grosse  boule;  mais 
nous  virâmes  de  bord  et  passâmes  entre  elles  d'après  le  ronseil 
du  pilote.  Je  soupçonne  que  ces  îles  sont  Salumali  et  Talnmah. 
ainsi  nommées  par  les  habitants  de  Ty-pin-san  ,  qui  les  disent 
visibles  du  sommet  de  Koo-ree-mah. 

Les  îles  du  groupe  de  Ty-pin-san  sont  :  Ty-pin-san,  Koo-ree- 
mah,  V-deah-boo,  Y-ki-mah  et  Fo-ga-mee. 

La  pointe  S.  O.  de  Ty-pin-san  est  située  par  2  4°  5o"  de 
latitude  N.,  et  î  2ÔP  i5'  5A"  de  longitude  K.  de  Greenwich  (î  22* 
55'  3o"  E.  de  Paris);  la  variation  y  est  de  i°  S#  O. 

Le  mouillage  de  Ty-pin-san  est  dans  le  creux  du  récif  formé 
par  la  jonction  des  récifs  de  Ty-pin-san  et  de  Koo-ree-mah.  Deux 
récifs  extérieurs,  dangereux  .  se  trouvent  à  un  demi-mille  au 
large  de  la  pointe  S.  de  cette  dernière  île.  Le  mouillage  y  est  sur 
un  fond  de  roches  entremêlé  de  places  de  sable,  et  n'offre  de 
sûreté  dans  aurunc  saison.  On  ne  doit  nullement  s'approcher  de 
Ty-pin-san  dans  le  N.,  car  les  récifs  s'y  étendant  au  delà  de'lâ 
portée  de  la  vue.  Sur  le  côté  S.,  les  récifs  s'étendent  à  environ 
un  mille  de  la  terre,  et  les  navires  peuvent'  rester  en  panne  sous 
le  vent  de  cette  rôte,  avec  des  vents  de  N.,  en  attendant  le  jôuf; 
le  courant  porte  au  S.  Jusqu'à  présent,  nous  ne  sommes  point 
parvenus  à  trouver  un  mouillage  sûr  dans  le  voisinage  de  Tv- 
pin-san  ou  de  ses  îlots-. 

in  H  ,Mftti  .     .  i      •       ».  iipiini   /    1       •  j 

N*  25.—  Notes  sur  Poulo-Çondor,  la  mer  dr  Sooloo,  Masbate,  clc...  . 
recueillies  durant  un  voyage  à  Hong-Kong ,  par  M.  Kcaiic  „  capitaine 
du  navire 

(  Extraites  d'une  lettra  à  i  éditeur  du  .Saatied  Moyamu.  —  Janvier  1844.) 

Parti  de  Liverpool  le  5  juillet  i  S 4  3 ,  eu  destination  pour  la 
^hine,  j'atteignis  Anjer  après  une  traversée  de  ioo  jours;  le 
9  novembre  n'étant  plus  qu'à  une  journée  de  route  de  Poulo- 
Sapa ta,  je  perdis  mes  uiàts ,  et  je  me  décidai  à  ajler  inouilhr. 
s'il  était  possible,  à  Poulô-'Condor  dont  je  n'étais  éloigné  qw; 
d'ooe  demi  journée  de  route.  Je  réussis  dans  ma  tentative,  et 
Tome  I.—  1845.  18 
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laissai  tomber  l'ancre  dans  la  baie  située  à  la  partie  S.  S.  E.  du 
groupe  dePoulo-Condor.  La  seule  passe  qui  convienne  à  de  grands 
bâtiments,  pour  entrer  dans  cette  baie,  est  entre  le  Button  elles 
deux  petites  îles  situées  au  côté  S.  O.  de  la  baie  ;  et  l'on  s'y  tient 
aux  deux  tiers  du  rhenal  du  côté  du  Button ,  par  des  fonds  de 
7  et  8  brasses  anglaises  (  i3  et  i5  mètres  environ  ),  pour  se 
rendre  au  seul  mouillage  convenable  qui  se  trouve  dans  les  mar- 
ques suivantes  :  le  Button  restant  à  l'E.  S.  E.  à  trois  quarts  de 
mille,  et  l'extrémité  S.  de  la  baie  au  S.  O.  i/4  O. 

11  est  possible  que  )a  passe  du  N.  soit  saine,  et  qu'il  y  ail  beau 
coup  d'eau;  cependant  j'en  doute,  pour  les  raisons  suivantes  : 
maintes  fois  j'ai  vu  la  mer  briser,  presque  dans  toute  sa  largeur, 
lorsque  la  mousson  de  N.  E.  était  fraîche ,  comme  si  la  passe  eût 
été  fermée  par  un  récif;  et  si  un  navire  désemparé ,  ou  autre , 
était  poussé  dans  cette  passe  par  une  brise  fraîcbe,  et  qu'il  ne 
la  trouvât  pas  saine,  il  ne  pourrait  en  sortir  ni  sur  l'un  ni  sur 
l'autre  bord,  à  cause  delà  direction  des  terres  qui  la  bordent; 
bien  plus,  une  fois  enlré,  il  lui  serait  presque  impossible  d'évi- 
ter les  bancs  de  corail  qui  garnissent  presque  tout  l'espace  inté- 
rieur de  son  extrémité  N.,  parce  que  plusieurs  d'entre  eux  sont 
couverts  d'une  quantité  d'eau  insuffisante  même  pour  un  petit 
canot,  ainsi  que  je  l'ai  éprouvé  moi -môme. 

Quant  à  la  passe  comprise  entre  les  deux  petites  îles  et 
l'extrémité  S.  de  la  baie,  il  s'y  trouve  beaucoup  d'eau,  plus  qu'il 
n'en  faut  pour  mouiller,  mais  elle  est  beaucoup  trop  étroite  pour 
qu'un  grand  bâtiment  puisse  convenablement  essayer  de  la 
prendre.  Sur  la  côte  S.  de  cette  baie  est  un  village  (voyez  les 
instructions  d'Horsburgb),  devant  lequel  s'étend  à  près  d'un  mille 
au  large  un  dangereux  récif  de  corail ,  qui  se  prolonge  presque 
depuis  l'extrémité  N.  jusqu'à  l'extrémité  S.  de  la  baie,  et  qui  se 
termine  en  dehors  à  peu  près  à  angle  droit  avec  sa  première 
direction,  sur  lequel  enfin  ,  sur  une  longueur  de  canot,  le  fond 
saute  brusquement  de  3  pieds  à  3o  brasses. 

Ce  récif  met  obstacle  à  ce  que  l'on  fasse  facilement  de  l'eau  ; 
celle-ci,  du  reste,  est  de  mauvaise  qualité.  Les  natifs  sont  obli- 
geants, quoiqu'un  peu  enclins  au  vol;  mais,  comme  ils  sont  a 
moitié  Malais  et  à  moitié  Chinois,  cette  disposition  tient  tout  a 
fait  à  leur  nature. 

Je  puis,  en  toute  sûreté,  conseiller  d'entrer  sans  crainte  dans 
le  port  ;  on  évitera  ainsi  la  baie  dont  il  vient  d'être  question  .  et 
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qui  n'est,  à  tout  prendre  qu'une  rade  foraine,  où  la  tenue  est 
mauvaise. 

Les  avantages  qu'offre  ce  port  sont  les  suivants  :  l'eau  y  est 
bonne ,  limpide  et  abondante ,  et  l'on  se  la  procure  facilement; 
la  tenue  y  est  bonne  sur  un  fond  de  vase  bleue,  compacte  et 
par  9  brasses  (  16  mètres  d'eau).  L'entrée  y  est  assez  saine  et 
la  mer  y  est  très-belle ,  enfin  l'on  y  est  complètement  abrité 
des  moussons  de  N.  E.  et  de  S.  O.  L'entrée  de  ce  port  est  dans 
le  N.  et  à  l'O.  du  groupe  de  Poulo- Condor;  on  laisse  à  tribord 
le  petit  Condor,  la  plus  O.  des  îles,  et  à  bâbord  un  groupe  de 
petites  îles  sitées  au  N.  de  Poulo-Condor,  et  qui  s'étendent  pres- 
que jusqu'au  rocher  stérile  et  de  couleur  blanche  qui  est  de- 
vant l'extrémité  N.  E.  de  cette  île. 

Horsburgh  parle  d'un  passage  compris  entre  les  plus  au  large 
de  ces  îles  et  les  autres.  Comme  il  n'y  aurait  aucun  avantage  à 
le  prendre  en  venant  chercher  le  port,  et  que  j'ai  des  raisons 
de  croire  qu'il  n'est  pas  très-sain,  il  sera  mieux  de  l'éviter.  Il  ne 
faut  pas  non  plus  s'approcher  trop  des  îles  situées  sur  le  côté  de 
bâbord  de  l'entrée,  parce  qu'elles  sont  toutes  bordées  de  récifs 
de  corail.  Mais,  en  entrant,  vous  pouvez  vous  approcher  sans 
crainte  jusqu'à  deux  encablures  de  la  côte  de  tribord,  puis 
aller  de  l'avant,  autant  que  possible;  si  le  vent  refuse,  laissez 
tomber  l'ancre;  n'essayez  pas  de  louvoyer,  mais  serrez  les  voiles 
et  tenez-vous  par  le  travers  de  la  seule  baie  qui  sert  sur  le  côtéO.; 
quand  vous  aurez  un  peu  dépassé  le  milieu  de  cette  baie  à  mi- 
chenal  ,  mouillez  et  vous  serez  à  un  demi-mille  de  l'aiguade ,  qui 
est  sur  le  côté  E.,  et  qu'on  ne  reconnaît  qu'à  une  petite  plage 
de  sable.  Le  fond  du  port  est  formé  par  un  banc  de  sable 
long  et  plat  qui  se  termine  à  l'entrée  du  S.,  n'a  que  36  mètres 
de  large  et  ne  peut  être  franchi  à  basse  mer,  même  par  des 
canots.  Ce  banc,  sur  lequel  il  ne  se  trouve  aucune  roche  de 
corail,  est  si  bien  nivelé,  sa  pente  vers  le  large  est  si  douce  du 
côté  de  la  partie  N.  du  port ,  qu'un  navire  qui  a  touché  sur  un  dan- 
ger dans  la  mer  de  la  Chine,  peut  venir  s'y  touer  à  la  haute 
mer,  et  y  être  abattu  en  carène  en  toute  sécurité.  N'affourchez 
pas  à  moins  d'avoir  une  boucle  à  tourniquet  [swivel),  car 
il  ne  se  passera  pas  une  heure  sans  que  vos  câbles  ne  fassent 
des  tours,  parce  qu'il  tombe  des  montagnes  de  petites  fraî- 
cheurs qui  soufflent  de  tous  côtés,  mais  ne  deviennent  jamais 
fortes. 
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Après  t  ire  reste  i  <»  jours  a  Poulo-Condor  pour  me  répa- 
rer, j'essayai  de  louvoyer  pour  me  rendre  à  Hong-Kong  par 
la  route  du  milieu  et  celle  de  Palawan;  mais,  avant  cons- 
tamment à  lutter  contre  des  \cnls  et  des  courants  contraires, 
je  fus  forcé  d'y  renoncer.  Je  pris  donc  le  passage  de  Balabac,  qui 
est  très-exactement  indiqué  sur  les  cartes,  quoiqu'à  une  trop 
petite  échelle,  et  je  lis  route  vers  Mindanao  en  cherchant 
le  groupe  Cagayan,  Sooloo  qui  est  placé  sur  la  carte  hors 
de  sa  vraie  position;  puis  côtoyant  Mindanao,  Négros  et  Panai, 
\ins  mouiller  devant  cette  dernière  île  dans  la  haie  Antique; 
la  pointe  Nasog  restait  au  S.  }  S.  0.  et  le  fort  au  N.  N.  0.  à 

1  mille;  mais  il  serait  mieux  de  jeter  l'ancre  à  i  mille  -j  ou 

2  milles  du  fort  et  dans  le  même  relèvement  pane  qne  des 
fonds  de  mauvaise  tenue  s'étendent  à  une  distance  considérable 
devant  la  maison  du  gouverneur,  qui  est  située  dans  le  fort. 
On  trouva  dans  l'end  roi  l  que  je  viens  de  signaler  8  brasses 
(  i4",6)  d'eau  et  une  bonne  quaiilé  de  fond.  Mais  cette  baie  et 
toutes  les  autres  situées  sur  la  côte  O.  ne  peuvent  offrir  d'abri 
que  pendant  la  mousson  du  N.  E. 

Vous  avez  donné  page  35  de  votre  estimable  Recueil  pour 
i8/|3,  une  lettre  signée  l  unes  Laird,  dans  laquelle  il  est  ques- 
tion des  bancs  .situés  près  des  îles  Buflaloës  et  Semerara l;  J'igno- 
rais l'existence  de  cette  lettre  à  l'époque  où  j'essayai  de  passer 
dans  le  voisinage  de  ces  îles,  et  c'est  à  mon  grand  regret,  car 
tout  ce  qu'elle  contient  est  de  la  plus  exacte  vérité.  Voulant 
rentier  dans  la  mer  de  Chine  par  le  détroit  compris  entre  Min- 
doro  ci  Calamianes,  lorsque  je  me  trouvai  par  le  travers  du  liane 
de  sable  découvert  qui  est  devant  Panai,  je  fis  route  en  tiavrr 
sant  vers  les  Bufl'aloes;  mais,  en  les  approc  hant  par  le  S.  O., 
je  rencontrai  des  hancs,  dont  il  n'est  question  ni  sur  les  cartes, 
ni  dans  les  instructions  d'Ilorshurgh,  qui  s'annoncèrent  a  un  s 
yeux  par  un  changement  de  couleur  dans  l'eau  sous  l'avant  du 
navire.  Craignant  que  ce  qne  je  voyais  ne  fût  l'indice  d'un 
plus  grand  nomhre  de  dangers  cachés,  je  fis  de  nouveau  rotiU- 
vers  Panai,  dans  lequel  je  restai  en  panne  pendant  la  nuit.  Je 
suis  convaincu  que  le  coté  S.  O.  de  ces  îles  est  bordé  de  n  < 
de  corail  qui  s'étendent  presque  jusqu'aux  ilesHuiniluban. 

Quant  h  ce  qui  concerne  la  pointe  Potol,  les  îles  situées 

1  Voir  Annales  maritimes  de  1842.  2*  partie,  lome  II.  page  1375. 
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devant  elle,  et  leur  gisement  par  rapport  à  cette  puinte,  ainsi 
que  la  direction  que  suit  la  côle  dans  son  voisinage,  lout  cela 
est  mal  indiqué  sur  la  carte  d'Horsburgh  :  ainsi  la  carte  porte 
près  de  cette  pointe  une  île  qui  est  dans  le  S.  O.  ;  il  n'y  en  a  pas 
dans  cette  position ,  et  relie  que  je  présume  qu'on  a  eu  eu 
vue,  est  droit  dans  l'O.  de  la  pointe.  La  carte  fait  de  la  pointe 
Potol  la  partie  la  plus  O.  de  l'extrémité  septentrionale  de  Pa- 
nai, tandis  que  la  côle  court  G  milles  au  N.  E.  de  la  pointe  la 
plusO.  vers  la  pointe  Potol;  devant  la  pointe  <  >. ,  à  la  distance 
de  G  milles  au  S.  O.  de  celle-ci,  est  une  île  de  sable  basse 
qui  n'est  point  placée  sur  la  carte;  et,  dans  le  fait,  tous  les 
gisements  de  cette  entrée  de  la  mer  de  Mindoro  sont  très- 
incorrects  et  mal  indiqués,  l'échelle  de  la  carte  étant  beaucoup 
trop  petite  pour  que  les  diverses  îles,  les  banrs,  etc.,  aient 
les  dimensions  qui  leur  conviennent ,  ou  que  leurs  distances 
relatives  soient  convenablement  conservées. 

Je  dois  encore  appeler  votre  attention  sur  la  lettre  contenue 
dans  votre  estimable  recueil  et  signée  John  Hall  jeune1.  Ce  na- 
vigateur dit,  autant  que  j'ai  pu  le  comprendre,  que  ne  pouvant 
descendre  la  nier  de  Mindoro  en  louvoyant  contre  la  mousson 
du  S.  O.  dans  toute  sa  force,  après  avoir  louvoyé  un  jour  ou 
deux  devant  la  côle  de  Panaï,  et  par  conséquent  louvoyé  dans 
la  mer  de  Mindoro  elle-même,  et  se  trouvant  dans  la  mer  de 
Sooloo,  il  s'aperçut  qu'il  perdait  du  terrain,  etc  ,  etc.,  et  que 
dès  lors  il  laissa  arriver  pour  essayer  s'il  était  possible  d'entrer 
dans  le  Grand  Océan  sans  avoir  à  doubler  la  pointe  Célérité  qui 
est  à  l'entrée  du  détroit  de  Sanllernardino.  Après  une  demi- 
heure  de  patientes  recherches  dans  Horsburgh  et  les  dernières 
cartes  de  l'amirauté  espagnole,  je  ne  pus  parvenir  a  trouver  la 
pointe  Célérité1. 

Je  prends  encore  la  liberté  de  signaler  le  passage  de  la  lettre 
de  M.  Hall ,  dans  lequel  il  dit  :  «  Le  premier  endroit  vers  lequel 
je  lis  route,  fui  l'espace  compris  entre  les  iles  de  Semerara  et  le 
cap  Potol ,  sur  l'île  Panaï.  •  Par  conséquent  il  retournait  sur  ses 
pas  vers  la  mer  de  Mindoro,  quoiqu'il  eût  avoué  son  impni  ^ance 
de  la  traverser  en  louvoyant;  .  mais,ajoute  l-il,  je  le  trouvai  rem- 

1  Voir  Annales  morilinics  «le  1843,  2'  partie,  tome  II  p.  792. 

*  Nous  «vous,  dans  la  reproduction  de  la  lettre  de  M.  J.  Hall.  fait  remar- 
quer qu'il  s'agissait  probablement  ici  de  la  pointe  Cakvite,  qui  est  la  pointe 
Ij  plus  O.  de  Mindoro.  -  V"'<  du  truilu<  l,w 
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pli  de  bancs ,  de  petites  îles ,  etc.  et  sans  aucune  issue.  •  Conti- 
nuons. •  Me  trouvant  désappointé  en  cet  endroit,  je  fis  route  an 
N.  et  découvris  un  excellent  passage  exempt  de  tout  danger, 
entre  les  îles  de  Semerara  et  l'extrémité  S.  de  Mindoro.  »M.  Hall, 
se  trouvant  ainsi  au  large  de  la  côte  de  Panaï,  près  de  l'espace 
dont  il  parle,  entre  les  iles  de  Semerara  et  le  cap  Potol,  et  fai- 
sant route  au  N. ,  doit  incontestablement  être  passé  par  le  pas- 
sage qu'il  a  signalé  d'abord  comme  n'ayant  pas  d'issue  ;  car  un 
homme  qui  est  à  la  pointe  Potol  et  qui  fait  route  au  N.  pour 
chercher  l'extrémité  S.  de  Mindoro  qui  en  est  à  l'O.  N.  O.,  dans 
le  but  d'atteindre  le  détroit  de  San-Bernardino  qui  reste  à  l'E. 
N.  E.  de  la  pointe  Potol,  est.  . . .  N'importe,  tout  ce  que  je  veux 
faire  remarquer  à  ce  sujet  est  que  le  passage  de  la  mer  de  Soo- 
loo  dans  celle  de  Mindoro,  compris  entre  la  pointe  Potol  et  les 
îles  Semerara  est  le  seul  sain,  si  Ion  fait  route  le  long  de  la  côte 
de  Panai;  que  celui  compris  entre  Semerara  et  Mindoro,  ou 
entre  Palawan  et  les  îles  Quiniluban,  est  horriblement  mauvais. 

Si  M.  Hall  voit  ces  remarques,  c'est-à-dire ,  si  vous  les  jugez 
dignes  d'être  livrées  à  la  publicité,  j'espère  qu'il  ne  s'en  offense- 
ra pas;  mais  le  5  janvier  i8Mt  ayant  essayé  de  faire  la  même 
route ,  et  n'ayant  pas  réussi  là  où  il  avait  trouvé  un  passage  ou- 
vert, et  ayant  au  contraire  trouvé  un  passage  là  où,  suivant  lui, 
il  n'en  existait  pas,  tous  deux  faisant  route  au  N. ,  je  pense  qu'il 
est  convenable  à  moi  d'indiquer  l'état  des  choses,  tel  qu'il  exis- 
tait le  5  janvier  

Sur  la  dernière  édition  de  la  carte  de  l'amirauté  espagnole, 
que  je  me  suis  procurée  à  Manille,  il  y  a  un  banc  placé  ami  che- 
nal entre  Tablas,  ainsi  appelé  par  dérision,  et  la  pointe  S.  E- 
de  Mindoro,  et  dont  il  n'est  point  question  dans  Horsburgh 
elle  n'est  peut-être  pas  en  cette  position,  mais  en  rangeant  l'une 
ou  l'autre  côte  à  une  distance  convenable,  il  sera  facile  d'éviter 
le  danger  qu'il  pourrait  offrir. 

En  nous  rendant  de  Manille  au  détroit  de  San-Bernardino  , 
arrêtons-nous  un  instant  à  l'île  de  Masbate.  Nous  trouvant  près 
de  l'entrée  de  la  baie  Barreras  sur  cette  île,  et  le  vent  venant  à 
manquer,  nous  étions  drossés  en  arrière  par  les  courants  ;  je 
consultai  la  carte  d'Horsburgh  et  ma  nouvelle  carte  espagnole, 
pour  m'assurer  s'il  serait  convenable  de  mouiller  pour  la  jouroée 
dans  cette  baie.  A  l'inspection  des  deux  cartes,  la  baie  me  parut 
parfaitement  saine,  avec  au  moins  6  brasses  d'eau  (  1 1  mètres  )  ; 
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d'une  accès  facile  pour  entrer  ou  sortir  :  je  fis  donc  route  sur 
elle  sans  crainte.  Quand  nous  fûmes  devant  le  village  qui  est  à 
l'entrée  de  la  baie  ,  deux  indigènes  vinrent  à  bord  dans  une  pi- 
rogue et  me  dirent  que  le  fond  de  la  baie  oflrait  le  meilleuran- 
crage  ;  je  m'y  dirigeai  sous  les  huniers,  le  foc  et  la  brigantine,  et 
courus  asset  loin  sans  trouver  fond  avec  20  brasses  de  ligne, 
puis  tout  d'un  coup  on  eut  !\  brasses  (7m,3);  la  barre  fut  mise 
dessous,  mais  en  virant  nous  allâmes  courir  sur  le  banc  de  co- 
rail pourri  et  sable  mou  qui  obstrue  celte  baie  perfide;  et,  si 
nous  étions  venus  sur  bâbord  au  lieu  de  tribord ,  nous  y  aurions 
donné  en  plein.  Nous  y  restâmes  2 h  heures,  car  la  mer  ne  monta 
qu'après  cet  intervalle  ;  mon  premier  oflicier  plongea  et  nagea 
autour  du  navire  et  trouva  que  le  fond  était  mou.  Mais  le  jour 
suivant,  en  sondant  tout  autour  de  la  baie,  nous  trouvâmes 
16  pieds  (4m,8),  là  où  la  carte  indiquait  36  brasses  (66  mètres), 
et  le  petit  canot  n'aurait  pas  flotté  là  où  elle  annonçait  6  brasses 
(11  mètres). Au  résumé,  au  lieu  d'être  saine,  cette  baie  n'offre 
qu'une  masse  de  récifs  de  corail  les  plus  dangereux  ;  elle  est  si 
mauvaise,  qu'après  y  être  restés  6  jours  à  attendre  le  vent  de 
S.  O.  poursorlir,  parce  qu'il  n'y  avait  pas  assez  de  place  pour  lour- 
voyer,  nous  fûmes  obligés  de  nous  touer  à  grand' peine  jusqu'à 
l'entrée,  pour  mettre  ensuite  sous  voiles.  Aucun  navire  .ne  doit 
entrer  dans  cette  baie,  et,  comme  elle  semble,  par  sa  position , 
inviter  à  venir  y  relâcher  ceux  qui  vont  chercher  le  détroit  de 
San-Bernardino, je  donne  ces  détails  pour  les  prévenir  des  obs- 
tacles qu'ils  y  rencontreront. 


N*  26.  —  Extrait  d'un  rapport  adressé  aa  ministre  de  la  marine  par 
M.  Mortje ,  capitaine  du  navire  Albert  et  Clémence,  parti  des  (les 
Marquises,  ld  2  3  décembre  1843,  en  destination  de  Batavia  (en  (Lite  du 
i"  décembre  Î8à4.)  —  Rectification  de  la  position  des  des  Méangis. 
[Dépôt  d«  la  marine.) 

•  Le  l"  février  à  3  heures  du  soir,  aperçu  la  terre  de  Minda- 
nao  dans  l'O.  à  grande  distance;  longitude  à  midi  par  chrono- 
mètre, 12 A0  ho'\  latitude  observée,  70  1'. 

•  Le  2  février,  latitude  observée  à  midi,  5°  i3';  longitude  par 
chronom.,  123°  58';  à  3  heures  du  soir,  aperçu  3  petites  îles  de 
lavant  à  moi  ;  à  7  heures  du  soir,  étant  excessivement  près  de 
ces  îles,  pris  les  amures  à  bâbord,  le  vent  au  N.  O.,  afin  d'attendre 
le  lendemain  matin  et  pouvoir,  s'il  était  possible,  déterminer  le 
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nombre  et  la  position  de  ces  îles.  Jusqu'à  a  heures  du  matin ,  en 
vue  de  ces  îles,  le  courant  portant  avec  vitesse  au  S.  O. ,  crai- 
gnant même  de  tomber  dessus,  sondé,  sans  trouver  fond.  A 
4  heures  du  matin,  fait  route  à  l'O.  ;  au  jour  aperçu  les  3  îles 
dans  le  N.  E.  j  N.  ;  déterminé  leur  position1.  A  8  heures  du  ma- 
tin, aperçu  une  île  dans  leN.  O. ,  d'une  très-grande  étendue  et 
très-élcvée  :  je  suppose  que  c'est  Kalingal;  à  o  heures,  aperçu 
2  petites  îles  dans  le  S.  O.  :  à  10  heures,  3  autres  dans  la  même 
clin  rlion;  fait  route  pour  passez  sous  le  vent  de  la  plus  S.,  les 
vcnls  au  N.  et  N.  N.  O.  A  midi,  d  après  ma  latitude  obsenée  et 
longitude  par  chronomètre  marquée  sur  la  carte,  que  je  vous 
envoie,  la  latitude  de  Kalingal  serait  trop  S.  et  la  longitude  trop 
E.  ;  les  5  îles  et  roches  de  l'archipel,  marquées  sur  nos  cartes 
mal  connues,  seraient  presque  bien  placés  en  longitude;  mais 
leur  nombre  et  leur  position  ,  par  rapport  les  unes  aux  autres  , 
ne  sont  pas  du  tout  déterminés  exactement  ;  j'ai  pris  plusieurs 
relèvements  ayee  mon  compas  azimutal  en  les  mettant  les 
unes  par  les  autres,  car,  étant  obligés  de  veillera  la  manœuvre 
et  aux  nu  h<  s  que  je  <  lis  de  rencontrer,  je  ne  pouvais  em- 
ployer mon  sextant.  Le  3  février  à  midi,  étant  très-près  de  ces 
îles,  le  temps  très-beau,  vent  de  N.  et  N.  O.,  je  me  décidai  à 
passer  au  milieu  d'elles.  A  8  heures  du  soir,  le  vent  ayant  passé 
à  l'O.  avec  apparence  d'orage,  n'étant  pas  encore  en  dehors,  les 
courants  Ins-forls  portant  au  S.  et  au  S.  S.  O.,  je  fis  rouir  .i 
l'E.  pour  aller  passer  au  N.  Le  4  à  midi,  n'ayant  pu  refouler 
les  courants,  je  me  trouvais  encore  à  2  ou  3  milles  dans  l'E.  de  ces 
îles;  n'ayant  pas  un  vent  favorable  pour  les  traverser,  je  Gs 
route  pour  passer  entre  les  îles  Sangir  et  Tulour,  ce  que  je  Gs 
dans  la  nnil.  Le 5  à  midi,  j'aperçus  Siao ;  mon  chronomètre  me 
mettait  très-bien,  ainsi  l'on  peut  compter  sur  la  position  des  îles 
indiquées  sur  ma  carte.  » 

11  est  hors  de  doute  que  les  premières  îles  qu'a  vues  M.  M 
sont  les  îles  Meangis,  qui,  sur  la  carte  d'IIorsburgh  cl  sur 

'  Suivant  la  carte  jointe  au  rapport  de  M.  Morge,  les  positions  de  ces  3  iles 

sont  : 

Latitude  &'  10'  N. 
Longitude  123*  46'.  8  E. 
Latitude  5*4. 
Longitude  123*44*,  5. 
Lititude  5*  11',  6. 
Longitude  123*  A3',  2 


r 
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des  îles  Philippines,  Célèbes  et  Moluques  de  M.  Daussy,  se 
trouvent  à  environ  un  degré  7  dans  l'E.  de  la  position  déter- 
minée par  M.  MorgC  ;  avant  de  discuter les  faits  sur  lesquels  re- 
pose notre  opinion,  rappelons  ce  (pie  Horshurgh  dit  à  propos  de 
ces  îles  Méangis  (Instructions  nautiijiies  sar  les  mers  de  l'Inde,  tra- 
duction de  M.  Leprédour,  t.  V,  p.  i5o.) 

«  Les  îles  Mcangis  ou  Mcnangus,  situées  par  ô°  N.  et  1 2 5°  25' 
à  l'E.  de  Paris,  à  12  ou  1/4  lieues  dans  le  N.  K.  des  îles  Tulour, 
se  composent  de  3  grandes  îles  de  hauteur  ordinaire  et  de  quel 
ques  îlots  ;  ce  sont  les  plus  E.  des  îles  qui  sont  au  S.  de  Miuda- 
nao.  On  prétend  qu'il  y  a  fond  dans  le  chenal  étroit  qui  sépare 
les  grandes  îles,  et  qu'il  y  a  des  girofliers  sur  celles-ci,  qui  sont 
très -peu  connues  des  navigateurs  anglais.  Comme  il  y  a  une 
petite  île  au  N.  de  ce  groupe,  sans  compter  une  île  trés-élevée 
que  le  capitaine  Hunter  place  par  5°  33'  N.,  à  12  lieues  dans 
TE.  de  ces  dernières ,  il  faut  avoir  de  bonnes  vigies  quand  on 
navigue  dans  ces  parages,  attendu  que  la  position  de  ces  îles 
est  aussi  peu  connue  (pie  leur  nombre.  Le  22  juin  i8i3,  à 
6  heures  du  soir,  le  navire  le  Volunlecr,  relevant  les  îles  Meangis 
à  G  lieues  dans  le  S.  -  S.  E.,  aperçut  en  même  temps  une  roche 
ou  un  îlot  ayant  la  forme  d'un  tas  de  foiu,  dans  le  N.  ~  N.  0.  ; 
mais,  en  gouvernant  à  l'E..  ou  ne  vit  plus  aucune  autre  île  '.  » 

Nous  pensons  qu'il  y  a  ci  reur  ou  au  moin*  confusion  dans  l'as- 
sertion d'IIorsburgh.  Dampicr  qui,  le  premier,  a  parlé  des  îles 
Meangis  qu'il  a  vues,  les  signale  comme  trois  petites  îles  situées  à 
16 lieues  dans  le  S.  E.  de  Mindanao  -;  il  serait  donc  possible  que 
la  description  donnée  par  Horshurgh  s'appliquât  plutôt  aux  îles 
T ulour.  Sur  les  vieilles  cartes  hollandaises,  et  entre  autres  sur 
celle  de  la  description  des  Indes  orientales,  de  Vaknlyu,  les  iles 
Meangis  sont  jointes  aux  îles  Talaulie  ou  Tulour,  qui  se  com- 
posent de  trois  grandes  îles,  Salibabo,  karkalang  et  Kabroang,  et 
de  plusieurs  autres  petites  iles  formant  un  groupe  séparé,  situé 
dans  le  N.  E.  des  premières ,  et  dont  les  noms  de  quelques-unes, 
Karolta,  Noessa  ou  Namusa,  et  karkarotlang,  ont  été,  ù  tort  ou 
à  raison,  appliqués  aux  îles  Meangis.  Une  autre  carte  hollan- 
daise manuscrite,  sans  date  ni  nom  d'auteur,  et  reproduite  par 

1  Nous  ne  comprenons  pas  Irop  ce  passage,  qui  est  cependant  la  tra- 
duction littérale  du  texte  d'Horehurgh.  *™ 

*  Dans  un  autre  passage  de  sa  narraùan.  il  dit  que  rcttr  distance  est  de 
20  lieues. 
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Dalrymple  dans  son  recueil  de  plans  hydrographiques,  porte , 
dans  le  N.  0.  du  groupe  de  petites  îles,  un  groupe  de  trois  îles 
de  moyenne  grandeur,  appelées  Meangis  anglaises,  et  à  la  même 
latitude  à  peu  près,  mais  à  une  longitude  plus  0.  de  i°  4o\ 
une  île  isolée  du  nom  de  Vraie-Meangis ,  et  qui  n'est  autre  que 
l'île  Kalingal  de  la  carte  d'IIorsburgh  ;  les  situations  respectives 
des  trois  groupes  d'îles  sont  à  peu  près  les  mêmes  sur  la  carte 
deBelin,  publiée  en  1762;  nous  y  avons  trois  groupes  d'îles ,  les 
Karkalang,  les  Karkarottang,  et  les  Meangis  qui  se  trouvent 
sur  une  ligne  orientée  à  peu  près  N.  0.  et  S.  E.,  mais  l'île  Ka- 
lingal ou  la  Vraie-Meangis  ne  s'y  trouve  pas  portée. 

M.  Berghaûs,  sur  sa  carte  des  îles  Philippines,  ne  porte  en 
cet  endroit  que  deux  groupes  d'îles  :  les  îles  Tulour  ou  Salibabo, 
qui  sont  les  grandes  données  sur  la  carte  d'Horsburgh,  sous  le 
même  nom  et  sous  celui  de  Karkalang ,  et  un  autre  groupe  de 
plusieurs  petites  îles,  qu'il  désigne  par  le  nom  d'îles  Mélangis  ou 
Karkaralang;  mais  la  position  relative  de  ces  deux  groupes  n'est 
plus  la  même  que  sur  la  carte  d'Horsburgh:  les  Meangis,  au  lieu 
d'être  dans  le  N.  0.  des  îles  Tulour,  sont  dans  le  N.  E.;  et  ce 
changement  est  basé  sur  les  considérations  suivantes  :  les  îles 
Meangis  ne  semblent  pas  avoir  été  liées  aux  îles  Tulour  par 
aucune  observation,  et  tout  porte  à  croire  qu'elles  n'ont  été 
placées  sur  les  cartes  que  d'après  les  renseignements  donnés  par 
Dampier;  or,  ce  navigateur  a  dit  seulement  qu'elles  étaient 
situées  dans  le  S.  E.  de  Mindanao.  Sur  toutes  les  anciennes 
cartes  on  a  supposé  que  le  gisement  donné  par  Dampier  était 
pris  par  rapport  au  cap  Saint- Augustin ,  sur  la  longitude  du- 
quel il  existe  encore  une  incertitude  de  3o';  mais  M.  Berghaûs  a 
pensé  avec  plus  de  raison  qu'il  s'agissait  ici  du  point  le  plus  S. 
de  Mindanao,  c'est-à-dire  des  îles  Serangani;  ce  qui  donne  aux 
îles  Meangis  une  longitude  beaucoup  plus  faible  que  celle  des 
anciennes  cartes  adoptées  par  Horsburgh;  et  il  a  cru  voir  une 
vérification  de  cette  position  dans  le  résultat  des  observations 
faites  par  Malespina  et  ses  officiers,  pendant  l'expédition  des 
corvettes  espagnoles  VAtrevida  et  la  Descubierta;  en  effet,  en  se 
rendant  de  Samboagan  dans  le  Grand  Océan,  ce  navigateur  a 
déterminé  la  différence  de  longitude  entre  l'extrémité  occiden- 
tale de  la  plus  O.  des  îles  Serangani  et  l'île  Ariaga ,  une  des 
Karkaralang.  Trompé  par  la  similitude  de  noms,  ou  peut-être 
même  par  une  erreur  de  Malespina,  sur  le  nom  du  groupe  d'îles 
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auquel  appartient  Ariaga,  M.  Bcrghaùs  a  pensé  qu'Ariaga  était  une 
des  îles  Meangis;  mais,  pour  faire  cadrer  l'observation  du  naviga- 
teur espagnol  avec  le  résultat  de  sa  discussion ,  il  a  supposé  que, 
par  suite  d'une  faute  d'impression  ou  de  transcription,  il  y  avait 
erreur  d'un  degré  dans  la  différence  des  méridiens  d'Ariaga  et 
de  la  plus  O.  des  îles  Serangani,  et  qu'au  lieu  de  o°  7',  qu'in- 
dique l'ouvrage  d'Espinosa,  cette  différence  devait  être  de  i°  7'.  Il 
parait  que  M.  Berghaùs  n'avait  pas  à  sa  disposition  la  carte  des 
îles  Philippines  dressée  d'après  les  travaux  de  l'Ai  revida  et  la 
Descubieria ,  et  publiée  en  1808  par  ordre  de  la  direction  hy- 
drographique de  Madrid;  car  il  y  eût  vu  que  le  groupe  des  îles 
Karkaralang  est  le  même  que  celui  qu'il  désigne  sous  le  nom 
de  groupe  de  Forrest  sur  sa  carte,  et  qui  est  indiqué  comme 
îles  peu  connues,  sur  la  carte  d'Horsburgh  et  sur  celle  du  dépôt 
de  la  marin»'.  L'erreur  de  M.  Berghaùs  a  été  reproduite  par 
Krusenstern  dans  son  Supplément  au  recueil  de  mémoires  hy- 
drographiques; elle  l'est  également  sur  la  carte  des  possessions 
néerlandaises  dans  les  Indes  orientales,  par  le  baron  Van  der 
Felden  van  Hinderstcin ,  publiée  récemment. 

On  le  voit,  il  existe  beaucoup  d'incertitude  sur  les  situations 
respectives  des  îles  nombreuses  qui  se  trouvent  dans  le  S.  do 
Mindanao;  mais  la  découverte  du  capitaine  Morge,  jointe  aux 
travaux  des  corvettes  l'Astrolabe  et  la  Zélée,  et  à  l'observation 
du  capitaine  du  Volunteer,  vient  lever  une  partie  des  doutes  et 
donner  les  moyens  de  placer  les  îles  Méangis  dans  leur  véritable 
position. 

En  effet ,  l'île  en  forme  de  meule  de  foin ,  vue  par  le  capitaine 
du  Volunteer,  et  portée  sur  la  carte  d'Horsburgh  et  celle  du  dé- 
pôt de  la  marine,  est  la  même  qu'avait  vue  le  capitaine  Hunier 
en  1791  •  et  qui  est  indiquée  sur  quelques  cartes  sous  le  nom 
d'île  l'aimas.  Suivant  le  capitaine  Hunier,  sur  la  pointe  N.  O.  de 
cette  île  se  trouve  une  bulte  ronde  élevée,  et  dans  son  voisinage 
plusieurs  autres  dont  la  hauteur  s'abaisse  par  degrés  ;  sa  position 
est,  d'après  le  même  navigateur,  5°  33'  N.  et  12A0  Ao'  à  l'E.  de 
Paris1. 

D'Urville  a,  pendant  l'expédition  de  l'Astrolabe  et  la  Zélée,  vu 
à  la  même  latitude,  mais  par  1  ik°  8'  de  longitude,  une  île  dont 
la  configuration  répond  tout  à  fait  à  la  description  donnée  par  le 


1  Kll>  pm  porie»»  par  i  ib*  6"  sur  la  cnrtt*  d'Horsburgh. 


284  ANNALES  MARITIMES. 

capitaine  limiter,  niais  il  n'a  pas  aperçu  les  îles  Méangis  :  toute- 
fois, en  rapprochant  ce  fait  de  l'observation  du  capitaine  du  Vo- 
luntcer,  M.  Yinccndon-Dumoulin ,  ingénieur -hydrographe  de 
f  Astrolabe  et  la  Zélée,  avait  été,  dans  le  rédaction  de  son  travail, 
porté  à  diminué  de  58'  la  longitude  des  îles  Méangis  de  la  carte 
d'Horsburgh,  ce  qui  mettait  le  milieu  du  groupe  à  peu  près 
par  12/1°  i4'  de  longitude  orientale. 

Les  observations  de  M.  Morge  viennent  confirmer  le  résultat 
auquel  est  arrivé  M.  Yinccndon-Dunioulin;  car  les  trois  îles  qua 
vues  ce  capitaine  ne  peuvent  être  que  les  îles  iMéangis;  elles 
sont  disposées  entre  elles  de  la  même  manière  que  les  îles  du 
même  nom  sur  le  manuscrit  hollandais,  reproduit  par  Dalrym- 
ple;  leur  latitude  est  à  très-peu  de  chose  près  celle  qui  est  assi- 
gnée aux  Méangis;  il  reste  encore  une  différence  d'environ  28'en 
longitude,  en  supposant  exacte  l'observation  du  capitaine  du 
Volunleer;  mais  il  n'y  en  a  que  10  avec  la  position  de  Kalingal 
de  la  carte  d'Horsburgh,  la  Vraie-Méangis  du  manuscrit  hol- 
landais mentionnée  ci  dessus. 

Il  est  fâcheux  que  le  capitaine  Morge  n'ait  pas  joint  ses  obser- 
\ alions  et  la  marche  de  sa  montre  au  petit  croquis  qu'il  a  en- 
voyé; on  eût  peut-être  pu  alors  se  prononcer  sur  la  différence 
de  28'  en  longitude  que  nous  venons  de  signaler,  différence 
qu'on  peut  expliquer  par  la  Aiolence  des  courants  qui  régnent 
dans  ces  parages ,  et  qu'à  deux  passages  différents  l'Astrolabe  et 
la  Zélée  ont  trouvée  de  ko  milles  dans  les  2  '4  heures. 

Toutes  les  autres  îles  Mies  par  M.  Morge  font  été  également 
par  l'Astrolabe  la  Zélée,  mais  avec  quelques  différences  de  posi- 
tion, qu'il  faut  attribuer  ou  à  l'influence  des  courants,  ou  à  ce 
que  plusieurs  auraient  été  déterminées  seulement  au  moyen  de 
dislances  estimées  par  ce  capitaine.;  file  élevée  qu'il  a  prise  pour 
Kalingal  n'est  autre  que  les  îles  Serangani. 

Horsburgh  avait  réduit  les  îles  Talautsc  des  cartes  hollandaises 
aux  deux  groupes  des  îles  Tulour  et  des  îles  Méangis;  il  est  pro- 
bable que  le  grand  nombre  d'îles  qu'on  trouve  sur  les  anciennes 
cartes  proviennent  de  la  répétition  des  mêmes  îles  portées  en 
des  positions  différentes. 

Arrowsmith  place  les  îles  Méangis  par  5°  N.  et  12/10  35' E., 
et  il  indique  dans  leur  voisinage  un  boutde  route  avec  ces  mots: 
route  du  Wurren  Iiastings  en  1787 ;  ce  navire  semble  y  avoir  tou- 
ché. Le  groupe  porté  sur  cette  carte  se  compose  de  5  îlots,  dont 
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un  du  nom  de  Karkarlang  et  de  deux  îles  plus  grandes;  il  v  a 
des  chiffres  de  sonde  entre  les  îles,  niais  ils  diflerent  de  ceux 
qu'Horsburgh  a  portés  sur  sa  carte,  quoique  les  situations  rela- 
tives des  îles  soient  à  peu  près  les  mêmes  sur  la  carte  de  cet  hy- 
drographe et  sur  celle  d  Arrowsmith.  Ce  dernier  indique  en  ou- 
tre, dans  le  S.  de  la  roule  du  Warren  Ilastings,  deux  petites  îles 
situées  N.  et  S.  l'une  de  l'autre  par  4°  3(/  N.  et  124*  44'  E. 
Oeenwirh  (  1  '.>4°  2 4'  8.  Paris).  Ces  îles  ont  été  reproduites  sur 
la  carte  de  M.  Berghaiïs,  sous  le  non»  d'îles  du  Warren  Ilastings. 
Quoiqu'elles  n'aient  pas  été  aperçues  par  M.  d'Urville,  ni  par 
M.  Morge,  rien  ne  prouve  quelles  n'existent  pas,  car  elles  se 
trouvent  un  peu  éloignées  de  la  roule  de  ces  navigateurs;  mais 
elles  doivent  subir  dans  leur  position  le  même  changement  que 
les  Iles  Méangis. 

B.  Darokdeac. 



N,  00. — Avis  aux  Navigateurs. 

Établissement  «Tune  bouée  sur  Sbipwasb  -  sand,  côtes  occidentales 

d'Angleterre. 

Avis  de  la  corporation  de  Trinity  hoasf.  en  date  du  1 G  janvier. 

f 

Les  navigateur»  sont  prévenus  que  la  corporation  va  faire 
mouilJer  près  de  l'extrémité  S.  de  Scipwash-sand,  au  large  de 
la  rôle  de  Suflblk,  une  bouée  balise  eu  spirale  de  grandes  di- 
mensions destinée  à  des  essais. 

Cette  bouée  qui  sera  peinte  eo  bandes  horizontales  blanches, 
et  noires,  et  surmontée  d'un  ballon  noir,  sera  mouillée  à  une 
petite  distance  daus  le  S.  0.  (le  la  bonée  blanche  actuelle,  et 
cette  dernière  conservera  sa  position  jusqu'à  nouvel  avis 


S*.  27.  —  Suite  des  documents  parlementaires  relatifs  a  la  marine 
;>  des  Etats-unis. 

Règlement  proposé  à  l'approbation  du  congrus  pour  diminuer  les  accident» 

Une  pétition  a  été  adressée,  en  i844  .  au  congrès  des  Etats- 
Unis,  pour  obtenir  des  mesures  législatives  propres  à  prévenir 
les  explosions  à  bord  des  bateaux  à  vapeur.  Après  un  long  exposé 
des  motifs,  que  nous  ne  reproduirons  pas  ici.  les  pétitionnaires, 
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qui  appartiennent  à  l'association  des  mécaniciens  de  bateaux  à 
vapeur  formée  à  Cincinnati,  soumettent  à  l'approbation  du 
congres  les  dispositions  suivantes  : 

i°  Les  qualités  requises  pour  être  mécanicien  sont  celles  qui 
sont  spécifiées  dans  l'acte  constitutif  de  l'association  des  méca- 
niciens de  bateaux  à  vapeur  formée  à  Cincinnati. 

2°  Il  sera  institué,  dans  chacun  des  ports  d'entrée  de  l'Union, 
un  bureau  actif  de  mécaniciens  dont  les  fonctions  seront  d'exa- 
miner avec  impartialité  si  les  personnes  employées  actuellement 
ou  qui  seront  employées  à  l'avenir  comme  mécaniciens  de  ma- 
chines à  vapeur  réunissent  les  qualités  requises.  Ce  bureau  sera 
composé  de  cinq  mécaniciens  pratiques,  provenant  du  corps  des 
principaux  mécaniciens  réunissant  les  qualités  requises  et  dési- 
gnés par  ceux-ci;  il  sera  régi  par  une  constitution  et  des  règle- 
ments, de  la  même  manière  que  l'association  des  mécaniciens 
de  bateaux  à  vapeur  de  Cincinnati ,  ou  par  d'autres  règlements 
également  obligatoires.  Le  bureau  devra  être  formé  le  premier 
lundi  du  mois  d'août  de  chaque  année. 

3°  Un  inspecteur,  provenant  du  corps  des  principaux  mécani- 
ciens dûment  qualifiés,  sera  élu  annuellement  par  ceux-ci;  ses 
fonctions  consisteront  à  éprouver  la  force  des  chaudières  au 
moyen  de  la  pression  hydrostatique;  et,  avec  le  concours  du  mé- 
canicien du  navire,  lequel  sera  tenu  de  l'assister  et  de  lui  don- 
ner tous  les  renseignements  à  sa  connaissance  sur  les  défauts  des 
chaudières  ou  de  la  machine ,  il  examinera  et  déterminera  le 
poids  de  la  soupape  de  sûreté  que  porteront  les  chaudières ,  et 
examinera  aussi  les  supports  de  la  machine  et  les  pièces  qui 
lient  les  chaudières  au  mécanisme. 

4°  Toutes  les  chaudières  devront  être  éprouvées  au  moyen 
de  la  pression  hydrostatique;  les  pompes  employées  à  cet  usage 
devront  être  à  double  effet,  et  la  pression  devra  être  exercée  pen- 
dant au  moins  3o  minutes. 

ô°  La  soupape  ou  les  soupapes  de  sûreté  qu'on  ajustera  à  la 
chaudière  ou  aux  chaudières  ne  devront  pas  être  soumises  à  une 
pression  plus  grande  que  la  moitié  de  celles  employées  pour  les 
épreuves;  et,  dans  l'ajustage  de  toutes  les  soupapes  de  sûreté,  le 
poids  placé  sur  le  levier  ne  devra  pas  être  formé  de  moins  de  io 
pièces  égales,  et  le  mécanicien  aura  la  faculté  d'enlever  une  ou  plu- 
sieurs portions  dudit  poids,  pour  les  suspendre  à  la  ligne  de  la 
soupape  de  sûreté  ou  au  levier  de  la  tige  qui  lasupporte  [lifting  rod) 
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afin  de  servir  de  poids  de  compensation  ,  lorsqu'un  fait  stopper  la 
machine.  Quand  des  tiges  et  des  leviers  sont  employés,  le  point 
d'attache  du  levier  doit  être  immédiatement  au-dessus  du  centre 
du  poids,  et  la  longueur  du  levier  doit  être  égale.  Une  punition 
sera  infligée  à  tout  mécanicien  qui  surchargerait  ou  fixerait  la 
soupape  ou  les  soupapes  de  sûreté  de  manière  à  produire  sur  la 
chaudière  ou  les  chaudières  une  plus  grande  pression  que  celle 
qu'a  eu  en  vue  l'inspecteur.  La  peine  pour  une  première  faute 
sera  une  amende  qui  ne  sera  pas  moindre  de  5o  dollars,  et,  pour 
la  récidive,  le  mécanicien  perdra  son  brevet,  qui  retournera  au 
bureau  des  mécaniciens. 

6°  Toutes  les  chaudières  employées  sur  les  bâtiments  à 
vapeur  seront  éprouvées  tous  les  six  mois,  et  l'on  placera,  en  un 
endroit  apparent  du  navire,  un  certificat  d'inspection  constatant 
la  pression,  en  poids,  par  pouce  carré,  à  laquelle  les  chaudières 
ont  été  soumises,  ainsi  que  la  pression  en  poids,  par  pouce  carré, 
pour  laquelle  les  soupapes  de  sûreté  ont  été  ajustées;  il  y  sera 
joint  une  description  complète  de  l'état  dans  lequel  on  aura 
trouvé  les  supports  de  la  machine,  ou  les  liaisons  des  différentes 
parties  de  la  machine  ou  des  chaudières;  et,  si  les  chaudières 
viennent  à  être  endommagées  dans  l'intervalle  des  inspections, 
soit  qu'ellesaientbrûlé  par  suite  de  dépôts,  ou  que  les  courants  de 
flammes  ou  les  caisses  (shells)  aient  cédé,  dès  que  l'inspecteur  en 
aura  connaissance,  il  devra  soumettre  ces  chaudières  à  la  pres- 
sion réglementaire,  et  donner  un  nouveau  certificat  de  son  ins- 
pection et  de  l'épreuve  qui  en  a  été  le  résultat. 

7°  La  machine  devra  être  placée  sous  le  contrôle  du  mécani- 
cien chargé  de  la  faire  marcher ,  et  celui-ci  devra  faire  connaître 
à  temps ,  à  l'officier  de  quart ,  quand  cela  sera  en  son  pouvoir, 
la  nécessité  de  relâcher  ou  de  s'arrêter,  par  suite  de  dérange- 
ments dans  la  machine,  les  chaudières  ou  les  pièces  de  liaisons. 
Il  sera  du  devoir  de  l'officier,  quand  cet  avis  lui  sera  donné  ,  de 
relâcher  ou  de  jeter  l'ancre  immédiatement. 

8°  Le  capitaine  ou  l'officier  de  quart  devra  donner  avis  au 
mécanicien  de  service  de  toutes  les  escales  qu'on  doit  faire,  soit 
pour  recevoir  ou  débarquer  des  passagers  ou  des  marchandises, 
soit  pour  prendre  terre,  afin  de  faire  du  boia,  ou  bien  pour 
prendre  à  la  remorque  une  embarcation  ou  un  bâtiment,  afin 
que  le  mécanicien  soit  en  mesure  de  réduire  la  pression  sur  les 
chaudières  avant  les  temps  d'arrêt  projetés. 
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90  Tous  les  bâtiments  à  vapeur  employant  des  chaudières  cy- 
lindriques horizontales  avec  des  courants  de  flammes  de  retour 
seront  tenus  d'avoir  leurs  robinets-jauges  placés  à  3  pouces  au- 
dessus  des  sommets  des  courants  de  flammes,  un  à  chaque  bouil- 
leur, à  l'e\trémilé  de  l'arrière,  et  un  sur  chaque  bouilleur  exté- 
rieur, à  l'extrémité  de  lavant,  à  la  même  hauteur  au  dessus  des 
courants  de  -flammes;  il  devra,  en  outre,  y  avoir  deux  robinets 
additionnels  à  l'extrémité  de  l'avant  de  chaque  bouilleur 
extérieur,  et  placés,  l'un  à  4  pouces  \%  l'autre  à  6  pouces 
au-dessus  des  sommets  des  courants  de  flammes,  et  tous  les  bouil- 
leurs du  milieu  du  navire,  qui  sont  séparés  ou  indépendants 
l'un  de  l'autre  pour  leur  approvisionnement  d'eau,  devront  avoir 
un  robinet-jauge  extraordinaire,  à  5  pouces  au-dessus  des  som- 
mets des  courants  de  flammes. 

io°  Nulle  personne  engagée  dans  la  construction  ou  la  vente 
de  machines  à  vapeur  ou  de  chaudières  ne  pourra  être  appelée 
aux  fonctions  d'inspecteur. 

1 1°  Une  peine  sera  infligée  aux  propriétaires  ou  capitaines  de 
bateaux  à  vapeur  qui  emploieraient  pour  diriger  la  machine  d'un 
bâtiment  à  vapeur  une  ou  plusieurs  personnes  qui  n'auraient 
pas  oblenu  du  bureau  des  mécaniciens  un  certificat  de  capa- 
cité pour  remplir  les  fonctions  de  mécanicien. 

i  2°  Lue  peine  sera  infligée  à  toute  personne  qui  se  chargerait 
de  la  direction  d'une  machine  à  vapeur,  sans  avoir  obtenu  du 
bureau  des  mécaniciens  un  certificat  de  capacité  pour  remplir 
ces  fonctions  comme  premier  ou  second  mécanicien.  Ledit  cer- 
tificat doit  être  placé  en  quelque  endroit  remarquable  du  navire, 
à  la  portée  dn  public. 

1 3*  Dans  les  endroits  où  il  n'y  a  pas  un  nombre  suffisant  d'in 
génieurs  pratiques  pour  former  une  association  ,  le  bureau  actif 
des  mécaniciens  devra  être  choisi  parmi  les  principaux  mécani- 
ciens pratiques  résidant  qui  sont  connus  pour  n'avoir  pas  moins 
de  six  ans  de  pratique  comme  mécanicien,  et  peuvent  donner  <! 
preuves  satisfaisantes  qu'ils  possèdent  une  énergie  de  caractère 
suffisante,  qu'ils  sont  de  bonnes  mœurs,  et  prêtent  une  attention 
convenable  à  leurs  fonctions. 

lj4°  Tout  membre  du  bureau  actif  des  mécaniciens  que  des 
affaires  forceraient  de  s'absenter  de  la  ville  où  il  y  a  un  pareil 
bureau  établi  devra,  avec  le  consentement  des  autres  membres 
du  bureau,  désigner,  pour  le  remplacer,  un  successeur  auquel  il 
donnera  ses  pouvoirs. 
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inscrits  dans  chacun  des  poris  d'entrée  des  États-Unis  d'Amérique, 
vxis  le  r  octobre  1862  jusqu'au  30  septembre  1843. 
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N*  28.  —  Mise  a  l'eau  du  Great-Britain;  premiers  essais  ;  traversée  de 
Bristol  à  Londres.  (Mechanics  Magazine.) 

Nous  avons  donné  la  description  du  Great-Britain,  ce  géant 
des  steamers  \  nous  allons  compléter  son  histoire  en  faisant 
connaître  le  détail  (1rs  expériences  qui  ont  suivi  sa  mise  à  l'eau, 
et  diverses  circonstances  qui  ont  accompagné  sa  première  navi- 
gation pendant  sa  traversée  de  Bristol  à  Londres. 

Après  des  difficultés  sans  nombre  et  plusieurs  tentatives  in- 
fructueuses, le  Grcal -B  ri  tain  est  enfin  sorti ,  le  12  décembre 
18/1/1,  du  bassin  dans  lequel  il  avait  été  construit,  et  où  l'avaient 
si  longtemps  retenu  ses  énormes  dimensions.  Il  a  été  remorqué 
dans  Kingroad,  Pavant-port  de  Bristol,  où  l'on  a  chauffe  imni 
diatemeut,  et,  à  onze  heures  et  demie,  le  propulseur  à  hélice  a 
été  mis  en  mouvement.  L'emploi  de  L'hélice  sur  plusieurs  stea- 
mers avait  donné  lieu  à  cette  objection  ,  que  non-seulement  ce 
genre  de  propulseur  fait  gouverner  très-mal,  mais  encore  qu'il 
exige  un  plus  grand  nombre  d'hommes  à  la  roue  que  dans  1rs 
autres  circonstances,  à  cause  de  la  difficulté  qu'il  y  a  à  gouver- 
ner. Cependant  le  Great-Britain  gouvernait  comme  une  embar- 
cation, par  le  simple  mouvement  d'un  ou  deux  rayons  de  la 
roue;  et,  en  mettant  la  barre  à  3o°,  on  lui  lit  faire  le  tour  en 
lui  faisant  décrire  un  cercle  d'un  demi  mille  de  diamètre.  Les 
ingénieurs  chargés  de  la  direction  des  expériences,  MM.  J.  K. 
Brunei  et  Guppy,  n'avaient  pas  eu  l'idée  de  faire  de  cette  pre- 
mière épreuve  une  épreuve  de  grande  vitesse;  car  on  ne  devait  pas 
attendre  que  des  machines  neuves  pusseut  atteindre  toute  leur 
portée  avant  d'avoir  travaillé  pendant  quelque  temps.  En  con- 
séquence, M.  S.  Harinan,  mécanicien  en  chef,  reçut  l'ordre  de 
ne  faire  faire  au  départ  que  G  révolutions  à  la  minute,  qui  pro- 
duisirent une  vitesse  d'environ  h  nœuds.  Quand  on  eut  dépassé 
Portishead,  à  midi,  le  nombre  des  révolutions  fut  porté  à  9| 
par  minute,  ce  qui  donna  au  loch  6  nœuds  T;  10  révolutions  ; 
donnèrent  7  nœuds,  et  10  révolutions 7,  7  nœuds 7.  Ce  degré  de 
vapeur  fut  conservé  pendant  quelque  temps;  puis  l'on  lit  faire 
12  révolutions,  ce  qui  donna  8  nœuds  pour  vitesse  correspon- 
dante. A  ce  moment,  étant  pics  de  Holmes,  on  essaya  de  iairi 
tourner  le  bâtiment  en  mettant  toute  la  barre  dessous;  il  fit  le 

1  Voir  Annales  maritimes,  1844,  tome  I",  Sciences  et  Arts,  pag.  501. 
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tour  en  neuf  minutes  en  décrivant  un  cercle  d'un  peu  plus  d'un 
demi -mille  de  diamètre.  On  Ut  une  seconde  expérience  en  met- 
tant la  barre  à  3o°;  l'évolution  se  fit  de  la  manière  la  plus  ma- 
jestueuse en  six  minutes,  et  avec:  un  diamètre  moindre.  En 
marchant  en  ligne  droite,  cette  niasse  énorme  répondait  instan- 
tanément à  son  gouvernail ,  par  le  déplacement  d'un  rayon  de 
la  roue,  et  n'exigeait  qu'un  seul  homme  à  la  barre. 

En  retournant  au  port ,  la  vitesse  de  la  machine  fut  portée 
graduellement  à  i3  révolutions,  ce  qui  donna  8  nœuds  [  ;  puis 
à  16  révolutions  et  16  révolutions  ±,  et  le  Great-Britain  fendit 
alors  les  flots  contre  une  forte  brise  debout  en  filant  1 1  nœuds, 
et  dépassa  facilement  leSampson,  le  meil!eur  marcheur  des  va- 
peurs, qui  était  sorti  du  port.  Avec  cette  vitesse ,  on  ferma  l'issue 
à  la  vapeur  en  ouvrant  la  soupape  d'expansion  à  un  pied ,  ou  un 
sixième  du  coup  de  piston  ;  six  des  fourneaux  n'avaient  pas  été 
allumés  pendant  toute  la  durée  de  l'exenrsion  ;  les  machines 
jouaient  très-doucement,  sans  que  l'on  ressentît  la  moindre  vi- 
bration,  ou  le  plus  léger  mouvement  de  trépidation  en  aucune 
partie  du  bâtiment.  Durant  ces  expériences,  le  propulseur  à 
hélice  ne  plongeait  pas  entièrement,  le  tirant  d'eau  n'étant  que 
de  i4  pieds  6  pouces  derrière,  et  d'environ  12  pieds 

(  3",66)  devant;  et  aucune  des  personnes  versées  dans  ces  sortes 
de  matières,  et  présentes  aux  épreuves,  ne  doutait  qu'aux  pro- 
chaines expériences ,  et  quand  on  porterait  à  20  le  nombre  des 
révolutions  de  la  machine  en  une  minute,  on  n'atteignît  une 
vitesse  de  12  ài3  nœuds.  Quand  le  bâtiment  allait  à  1 1  nœuds, 
le  propulseur  à  hélice  n'allait  qu'à  12 ,  ce  qui  ne  fait  qu'un  hui- 
tième et  un  tiers  pour  cent,  pour  la  perte  due  à  l'hélice,  et  cette 
perte  sera  certainement  diminuée  quand  l'hélice  plongera  en  en- 
tier. Même  avec  la  plus  grande  vitesse,  il  n'y  avait  pas  la  moindre 
houle  sous  les  joues  du  navire ,  et  son  avant  fendait  les  Ilots  avec 
autant  de  précision  que  les  plus  lins  marcheurs  de  la  Tamise. 
La  durée  des  épreuves  fut  de  cinq  heures,  et,  sur  chaque  point,  le 
bâtiment  réalisa  les  espérances  les  plus  hardies.  On  supposait 
que  le  bruit  des  chaînes,  en  passant  au-dessus  des  tambours  pour 
communiquer  le  mouvement  à  l'hélice  qui  sert  de  propulseur, 
serait  assez  grand  pour  incommoder  les  piss.igers.  On  a  évité 
complètement  cet  inconvénient;  les  chaînes  et  les  roues  sur  les- 
quelles elles  agissent  manœuvrent  sans  bruit,  et,  ce  qui  est  en 
rore  plus  avantageux,  le  navire  n'éprouve  aucune  trépidation. 

IV. 
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A  ces  détails  nous  joignons  le  rapport  circonstancié  du 
premier  voyage  du  Great-Britain. 

Le  Times  de  lundi  contient  un  rapport  circonstancié  du  pre- 
mier voyage  accompli  par  le  Great-Britain ,  de  Bristol  à  Lon- 
dres. D'après  ce  rapport  ,  l'expérience  aurait  complètement 
réussi,  et  démontré  que  l'application  de  l'hélice,  aux  bâtiments 
de  grande  dimension ,  n'enlève  à  ce  système  aucun  de  ses  avan- 
tages. On  lira  avec  intérêt  ces  renseignements,  que  nous  tradui- 
sons littéralement  : 

Jeudi  dernier,  le  Great-Britain  est  parti  de  Bristol  pour 
Londres  à  sept  heures  du  soir:  il  commença  sa  route  à  grande 
vitesse,  les  machines  donnant  quatorze  révolutions  à  la  minute, 
et  la  pression  de  la  vapeur  étant  de  quatorze  livres  et  demie  par 
pouce  carré.  Le  temps  était  mauvais  et  il  voûtait  fortement  du 
N.  N.  O.  ;  mais  ces  circonstances  étaient  favorables  pour  éprouver 
la  puissance  des  machines ,  et  juger  de  la  manière  dont  le  navire 
tiendrait  la  mer.  La  violence  de  la  tempête,  en  effet,  était  telle, 
que  depuis  Holmes  jusqu'au  cap  Land's-End,  on  ne  rencontra 
aucun  navire  à  voiles  ou  à  vapeur  ;  ils  avaient  tous  cherché  un 
refuge  dans  les  ports.  Le  Great-Britain,  étant  très-léger,  roulait 
excessivement,  mais  avec  aisance  et  sans  fatiguer.  A  dix  heures 
du  matin,  le  vendredi,  il  était  au  large  des  ilesLundy,  lorsqu'il 
reçut  par  tribord  un  violent  coup  de  mer,  et  qu'en  même  temps 
une  autre  lame  vint  couvrir  l'avant  du  navire  à  bâbord. 

Le  choc  fut  si  violent,  que  le  steamer  resta  un  instant  arrêté  : 
cependant  il  se  redressa  bientôt,  et  continua  sa  marche.  On 
s'aperçut  seulement  qu'une  partie  de  ses  plats-bords,  les  orne- 
ments de  sa  guibre  avaient  été  emportés,  et  les  deux  chaînes 
de  bâbord  et  de  tribord  complètement  brisées.  Toutefois  sa 
machine  ne  parut  pas  se  ressentir  de  la  secousse,  car  à  une  heure 
quarante-cinq  minutes  de  l'après-midi,  le  navire,  par  un  fort 
vent  et  avec  un  peu  de  toile ,  filait  huit  nœuds  et  demi ,  le  pis- 
ton marquant  treize  révolutions  et  demie.  Vers  cinq  heures,  la 
force  de  l'ouragan  setant  modérée,  il  mit  son  foc  et  sa  grande 
voile,  ce  qui  donna  quinze  révolutions  et  neuf  nœuds  trois 
quarts. 

L'opinion  des  hommes  compétents  est  que  tout  autre  steamer 
eut  été  forcé  de  reculer  devant  la  tempête  qui  s'opposait  alors  à 
la  marche  du  navire;  le  Great-Weslern  setant  trouvé  une  fois 
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dans  la  même  position ,  par  un  temps  semblable,  ne  put  avancer, 
et  se  vit  contraint  de  rester  toute  une  journée  en  vue  des  îles 
Lundy,  tandis  que  le  Great-Britain  en  filant  4  3/4  nœuds  dans 
les  moments  les  plus  difficiles,  parvint,  à  huit  heures  quarante- 
cinq  minutes  du  soir,  à  doubler  le  cap  Land's-End.  Vers  dix 
heures  et  demie,  les  voiles  ferlées,  il  passa  le  cap  Lézard  avec 
une  vitesse  de  i5  3/4  révolutions  et  de  101/2  nœuds.  Le  samedi, 
à  midi  quarante-cinq  minutes,  il  entrait  dans  Needles-Channel 
avec  une  vitesse  de  11  1/2  nœuds ,  et  1 6  révolutions  ;  après  avoir 
débarqié  des  dépêches  à  Cowes,  continuant  sa  route,  il  rencon- 
tra devant  Spithead  le  navire  de  guerre  de  S.  M.  B.  l'Apollo,  qu'il 
salua  en  passant  d'un  coup  de  canon.  Enfin,  le  dimanche,  à  une 
heure  et  demie  du  matin  ,  le  bateau  à  vapeur  jetait  l'ancre  dans 
les  Dunes,  ayant  accompli  en  vingt  huit  heures  cinquanle-cinq 
minutes,  un  trajet  de  320  milles  marins,  c'està-dire  d'environ 
35o  milles. 

Dimanche ,  à  sept  heures  cinquante-cinq  minutes,  le  Great- 
Brilain  releva  des  Dunes ,  poursuivant  son  excursion  vers  Lon- 
dres, au  milieu  des  acclamations  de  tous  les  équipages  mouillés 
dans  la  baie.  Le  vent  était  alors  passé  au  O.  N.  O.  A  midi  et 
demi  il  joignit  le  steamer  de  Hull,  le  Watenvitch,  un  des  plus 
renommés  pour  sa  marche,  niais  il  ne  tarda  pas  à  le  laisser 
derrière  lui,  ayant  gagné  cinq  milles  en  moins  d'une  heure  et  de- 
mie. Enfin  il  atteignit  la  rivière,  et  après  avoir  désemparé  devant 
Gravesend  un  brick  qu'il  n'avait  pu  éviter,  il  vint  jeter  l'ancre 
et  prendre  sa  place  à  Blackwall ,  \  ers  trois  heures. 

Pendant  tout  le  voyage,  les  machines  ont  fait  54,473  révo- 
lutions, ce  qui  a  donné  1 63,4 19  tours  d'hélice;  le  navire  a 
atteint  sa  plus  grande  vitesse  entre  Beachy-Head  et  Dungeness, 
son  livre  de  loch  donnant  alors  pour  la  marche  i3  j  nœuds.  Le 
Great-Britain  était  amarré  à  Blackwall  depuis  une  heure  huit 
minutes,  lorsqu'on  vit  arriver  le  Watenvitch. 

Durant  la  bourrasque  que  le  bâtiment  a  eu  à  subir,  les  ma- 
chines ont  toujours  marché  uniformément  ,  ce  qui  n'aurait  pas 
eu  lieu  avec  un  navire  à  roues,  parce  que,  dans  un  vent  forcé, 
tantôt  les  roues  plongent  dans  l'eau  jusqu'à  l'axe,  ce  qui  ralentit 
le  marche  des  machines,  tantôt,  au  contraire,  elles  tournent  à 
vide,  ce  qui  l'accélère  outre  mesure,  et  finit  souvent,  malgré 
toutes  les  précautions  des  machinistes ,  par  causer  de  graves 
avaries. 
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L'uniformité  avec  laquelle  se  meuvent  les  machines  des  bâti- 
ments à  hélices  est  plus  importante  que  ne  semblent  le  penser 
les  personnes  qui  ne  connaissent  pas  la  matière;  car  lorsque  les 
machines  d'un  steamer  à  roues  sont  contrariées  dans  leurs  évo- 
lutions ,  leur  puissance  est  moins  grande,  et  cela  arrive  surtout 
dans  les  mauvais  temps,  au  moment  même  où  l'on  aurait  besoin 
de  toute  la  puissance  des  machines.  On  sait,  en  eiïet,  qu'une 
force  est  moins  efficace,  employée  à  divers  intervalles,  quelque 
grande  qu'elle  soit,  qu'une  autre  plus  modérée,  mais  constante 
et  uniforme;  c'est  là  surtout  ce  qui  a  permis  au  Great-Britain  de 
faire  une  traversée  aussi  rapide  dans  des  circonstances  si  désa- 
vantageuses. 

On  a  souvent  objecté  contre  l'hélice  que  sa  position  à  la  par- 
tie postérieure  du  navire  devait  produire  les  mêmes  inconvé- 
nients que  les  roues,  et  l'élever  souvent  hors  de  l'eau  lorsque  le 
bâtiment  éprouvait  un  fort  tangage;  mais  voici  comment  un  des 
témoins  de  l'expérience,  passager  à  bord  du  Grcat-Britain ,  ré- 
fute cette  objection  :  «J'ai  examiné,  dit-il,  avec  la  plus  grande 
attention,  la  marche  du  steamer  pendant  toute  la  tempête,  afin 
de  m'assurer  si  cette  opinion  était  fondée  et  si  la  pratique  la 
confirmait.  Jai  reconnu  que  jamais,  dans  les  plus  forts  coups  de 
tangage,  l'hélice  ne  sortait  entièrement  de  l'eau;  tout  au  plus 
pouvait-on  voir  par  instant  trois  ou  quatre  pieds  de  sa  partie 
supérieure.  Ce  qui  vient  encore  à  l'appui  de  cette  observation  , 
c'est  que  les  machines  n'ont  jamais  varié  de  plus  d'un  demi  coup 
à  un  coup  par  minute.  » 

Il  est  heureux  que  le  Great-Britain  ait  eu ,  à  son  premier 
voyage  de  longueur,  un  temps  aussi  mauvais,  car  cela  a  fourni 
une  occasion  d'éprouver  complètement  la  puissance  de  l'hélice 
appliquée  à  des  bâtiments  de  cette  grandeur.  Le  capitaine  Hos- 
ken,  qui  a  une  longue  expérience  de  la  navigation  transatlantique, 
assure  que  ni  le  Great-Westem,  ni  aucun  autre  des  paquebots 
royaux  à  vapeur,  n'aurait  pu  parcourir  la  même  distance ,  par 
heure ,  dans  de  semblables  circonstances ,  à  un  nœud  ou  un 
nœud  et  demi  près. 

N*  29.  —  Su*  une  nouvelle  construction  des  compas  de  route  et  de 
relèvements,  par  M.  E.  J.  Dent. 

Parmi  les  inconvénients  que  présente  la  construction  actuelle 
des  compas,  on  peut  signaler  les  suivants  :  i°  le  frottement 
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produit  par  le  mode  imparfait  de  suspension  employé  ;  on  sait 
que  celui-ci  consiste  en  une  chape  placée  dans  le  centre  de  l'ai- 
guille et  reposant  sur  une  pointe  d'acier;  dans  ce  cas  il  est  évident 
qu'un  défaut  d'horizontalité  dans  la  rose,  défaut  qui  se  manifes- 
tera toujours  en  raison  d'une  circonstance  que  je  mentionnerai 
plus  tard,  il  est  évident,  dis-je,  qu'un  pareil  défaut  d'horizon- 
talité donnera  lieu  à  un  frottement  considérable  entre  les  côtés 
convexes  du  pivot  et  les  côtés  de  la  chape.  2°  Une  erreur  consi- 
dérable est  produite  par  la  supposition  que  l'axe  magnétique  de 
l'aiguille  coïncide  avec  ce  qui  est  appelé  l'axe  de  figure  (maker's 
axe),  qui  est  la  ligne  déterminée  par  les  marques  ou  les  points 
zéro  sur  les  extrémités  de  l'aiguille.  Dans  les  aiguilles  plates  ap- 
pliquées généralement  aux  roses,  cette  erreur  est  fréquemment  si 
forte,  qu'on  ne  peut  en  aucune  façon  l'admettre  dans  les  compas 
employés  aux  usages  ordinaires,  à  plus  forte  raison  dans  ceux  des- 
tinés à  des  expériences  qui  exigent  de  la  précision.  3°  Une  autre 
cause  d'inconvénient  et  d'inexactitude  est  due  à  la  valeur  iné- 
gale de  l'inertie  par  rapport  à  l'axe  ou  à  la  ligne  horizontale 
tirée  par  le  centre  de  la  rose,  ligne  autour  de  laquelle  celle-ci 
est  forcée  de  vibrer,  ou  de  dévier  de  sa  position  horizontale  par 
les  mouvements  alternatifs  de  tangage  et  de  roulis  du  navire. 
Pour  expliquer  cette  idée ,  supposous  un  bâtiment  faisant  route 
au  N.  ou  au  S.  du  compas;  un  mouvement  de  tangage  fera  dans 
ce  cas  osciller  la  rose  autour  d'une  ligne  tirée  de  TE.  à  10.,  et 
cela  est  dû  à  ce  que  la  cuvette  dans  laquelle  la  rose  est  suspen- 
due ne  complète  pas  ses  oscillations  dans  le  même  temps  que 
le  fait  la  rose  dans  ses  oscillations  au-dessus  et  au-dessous  du 
plan  horizontal  ;  et  cette  différence  dans  ces  deux  espèce  d'oscil- 
lations est  cause  que  les  parties  convexes  du  pivot  sur  lequel 
tourne  la  rose  viennent  en  contact  avec  les  côtés  de  la  chape 
dans  laquelle  elle  se  meut,  et  communiquent  par  suite  un  mou- 
vement oscillatoire  à  la  rose.  Par  suite  de  la  position  de  l'aiguille , 
par  rapport  à  l'axe  dont  il  est  question,  il  est  évident  que  la 
distance  du  centre  de  rotation  et,  par  conséquent,  le  temps  de 
l'oscillation  autour  de  cet  axe  est  un  maximum. 

D'un  autre  côté,  dans  un  mouvement  de  roulis,  c'est-à-dire, 
dans  un  mouvement  qui  se  fait  autour  de  l'axe  du  bâtiment,  le 
cap  étant  dans  la  même  direction ,  la  même  cause  fera  osciller 
la  rose  autour  d'un  axe  tiré  du  point  N.  au  point  S.  de  celle-ci  ; 
et  le  temps  de  l'oscillation  sera  dans  ce  cas  un  minimum. 
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Dans  tout  autre  mouvement  du  navire,  le  mouvement  corres- 
pondant de  la  rose  se  compose  de  ces  deux  effets  qui  produisent  le 
balancement  (waddling),  ou  le  mouvement  ondulatoire  observé 
quand  le  mouvement  du  bâtiment  est  considérable  et  irrégulier, 
mouvement  ondulatoire  dont  la  véritable  cause  n'avait  pas, 
je  crois,  encore  été  reconnue.  Quelque  bien  balancée  que  soit 
donc  la  cuvette  dans  laquelle  la  rose  est  placée,  comme  cette 
rose  a  un  mouvement  ou  un  temps  d'oscillation  qui  lui  est 
propre,  et  qui  dépend  de  la  position  de  Taxe  de  ses  oscillations 
verticales  par  rapport  à  Taxe  de  l'aiguille,  oscillations  qui  ne  dé- 
pendent pas  entièrement  de  la  cuvette,  quoique  celle-ci  les  mo- 
difie continuellement,  on  trouble  l'état  de  repos  de  la  rose,  parce 
que  le  pivot  qui  supporte  cette  dernière  se  met  en  contact  avec 
les  côtés  de  la  chape,  ainsi  que  nous  l'axons  dit  plus  haut;  ce- 
pendant, dans  la  construction  actuellement  adoptée  pour  les 
compas  de  route,  la  rose  sera  toujours  soumise  à  des  déviations 
irrégulières  par  rapport  au  plan  horizontal,  déviations  occa- 
sionnées par  les  causes  que  nous  venons  de  signaler. 

Je  pense  être  parvenu  à  faire  disparaître  ces  inconvénients  en 
changeant  le  mode  de  suspension  de  la  rose  ;  ce  changement 
consiste  à  la  suspendre  comme  le  balancier  d'un  chronomètre, 
et  avec  la  même  délicatesse,  de  manière  à  ce  que  les  deux  extré- 
mités du  pivot  reposent  sur  des  diamants  ou  des  pierres  fines  ; 
de  celte  façon,  la  rose  est  forcée  de  se  mouvoir  presque  dans  un 
plan  horizontal,  puisqu'alors  elle  est  entièrement  dans  la  dé- 
pendance de  la  cuvette.  Le  frottement  est  aussi  considérablement 
diminué  par  ce  mode  de  suspension.  L'extrême  précision  avec 
laquelle  la  rose  retourne  à  la  même  position  a  été  démontrée  par 
un  grand  nombre  d'observations;  et  je  ne  connais  aucun  genre 
depreme  qui  puisse  constater  la  supériorité  de  ce  système  avec 
autant  de  rigueur  que  l'accord  parfait  entre  les  observations 
consécutives.  Pour  faire  disparaître  l'erreur  qui  résulte  de  la 
non-coïncidence  de  l'axe  de  figure  de  l'aiguille  avec  son  axe  ma- 
gnétique, il  suffit  d'effectuer  le  renversement  de  la  rose  de 
manière  ù  ce  que  chacune  de  ses  fat  es  soit  placée  successiv  ement 
en  haut  et  en  bas.  Puisque  l'axe  de  figure  de  l'aiguille  est  en 
chacune  de  ses  positions  à  une  distance  égale  du  méridien  ma- 
gnétique, mais  d'un  côté  différent,  il  estévidentque  la  moyenne, 
entre  des  nombreségaux  d'observations.surcbacuuedes positions 
de  la  rose,  sera  indépendante  de  toute  erreur  de  cette  nature. 
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et  donnera  le  véritable  azimut  magnétique  de  l'objet,  au  moyen 
de  l'observation ,  parce  que  les  erreurs  se  compenseront.  Il  est 
clair  aussi  que  ce  mode  de  suspension  dispensera  de  la  disposi- 
tion toujours  nécessaire  pour  rendre  l'aiguille  horizontale,  sous 
toutes  les  latitudes. 

On  ne  peut  douter  que  l'omission  du  renversement  de  la  rose 
dans  les  compas  azimutaux  n'ait  considérablement  entaché  d'er- 
reurs toutes  les  observations  faites  jusqu'à  ce  jour  pour  déter- 
miner la  variation  de  l'aiguille  aimantée  dans  les  différentes 
parties  du  monde  ;  et  je  regarde  la  construction  habituelle  de 
ces  instruments  comme  très-défectueuse  au  point  de  précision 
où  sont  arrivées  aujourd'hui  les  applications  de  la  mécanique. 
Les  personnes  habituées  aux  instruments  connus  sous  le  nom 
de  compas  azimutaux  de  Kater  ou  de  Schmalcader,  que  l'on  re- 
garde comme  les  plus  précis  que  l'on  ait  faits  jusqu'à  ce  jour, 
savent  bien  les  précautions  constantes  qu'ils  exigent  pour  rendre 
leurs  roses  horizontales  dans  les  différentes  parties  du  monde  ; 
et  elles  ont  sans  doute  remarqué  qu'on  avait  inscrit  sur  ces  ins- 
truments la  correction  de  l'index ,  correction  qu'il  faut  appli- 
quer aux  azimuts  observés,  et  qui,  dans  quelques  cas,  s'é- 
lèvent à  deux  ou  trois  degrés  et  plus.  Comment  ces  corrections 
de  l'index  ont-elles  été  déterminées,  c'est  ce  qui  n'est  pas  expli- 
qué, et  peut-être  serait-il  utile  de  le  rechercher.  Suivant  toute 
probabilité,  ça  a  été  en  observant,  avec  les  différents  compas, 
l'azimut  d'un  point  fixe  dont  on  se  flattait  de  connaître  le  véri- 
table azimut  magnétique.  Par  ce  moyen  on  se  dispense  de  la 
variation  diurne  ou  séculaire  de  l'aiguille  ;  cette  méthode  est 
donc  sujette  à  une  erreur  qu'on  ne  peut  éviter  qu'en  employant 
le  mode  de  renversement,  sans  lequel  aucun  instrument  de  ce 
genre  ne  peut  prétendre  à  la  précision. 

J'espère  que,  grâce  au  mode  de  construction  que  j'ai  proposé 
pour  remédier  aux  inconvénients  des  compas,  la  science  s'enri- 
chira d'un  compas  de  route  d'une  grande  supériorité,  et  d'un 
autre  instrument  également  propre  à  l'observation  des  azimuts 
et  à  celle  de  l'inclinaison,  d'un  usage  facile,  d'une  précision  peu 
commune  dans  son  exécution  et  pour  la  qualité  de  ses  aiguilles, 
enfin  d'un  prix  bien  inférieur  à  celui  auquel  se  vendent  ces 
sortes  d'instruments,  même  de  la  manière  dont  ils  sont  cons- 
truits habituellement. 

M.  W.  Walker,  qui  a  donné,  dans  le  Nautical  Magazine,  un 
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traité  complet  de  la  boussole  marine,  a  fait  les  objections  sui- 
vantes au  mode  de  construction  proposé  par  M.  Dent. 

Le  mode  de  suspension  des  aiguilles  de  compas  adopté  par 
M.  Dent  est  un  de  ceux  qui  devaient  naturellement  venir  à  l'idée 
d'un  constructeur  de  montres  marines.  Si  l'on  reporte  exacte- 
ment les  poitls  autour  de  Taxe,  et  si  l'on  suspend  avec  soin  l'ai- 
guille en  faisant  reposer  les  deux  extrémités  de  l'axe  de  rotation 
sur  des  diamants  et  dans  des  trous  de  pierres  fines,  une  ai- 
guille magnétique  puissante,  montée  de  cette  manière,  fournira 
nécessairement  un  compas  sensible  et  commode  à  quelques 
égards. 

On  peut  cependant  faire  à  ce  mode  de  suspension  des  objec 
lions  qui  ont  propablement  échappé  à  l'observation  de  M.  Dent 
et  que  je  vais  làr.her  d'expliquer.  Une  aiguille  fortement  aiman- 
tée, montée  de  la  manière  décrite  avec  toute  la  précision  et  la 
délicatesse  de  main  d'uni vre  qui  sont  familières  aux  horlogers, 
peut  être  employée  soit  comme  aiguille  d'inclinaison,  soit  comme 
aiguille  horizontale.  Si  l'axe  est  placé  perpendiculairement  au 
méridien  magnétique,  et  parfaitement  horizontal,  l'aiguille 
pointera  dans  la  direction  de  l'inclinaison  magnétique.  Si  l'axe 
de  rotation  est  placé  dans  une  position  verticale,  la  rose  devient 
horizontale  et  l'aiguille  pointe  dans  la  direction  du  méridien 
magnétique;  dans  le  premier  cas,  nous  avons  une  aiguille  d'in- 
clinaison; dans  le  second,  une  aiguille  horizontale;  et,  pour  ob- 
tenir ces  résultats,  il  su  Hit  de  changer  la  position  de  l'axe  de 
l'aiguille.  Si  l'axe  de  rotation  n'est  ni  horizontal  ni  \erlical,  mais 
dans  une  position  intermédiaire,  l'aiguille  du  compas  ne  poin 
tera  ni  dans  la  direction  de  l'inclinaison ,  ni  dans  celle  du  méri- 
dien magnétique.  Qu'on  fasse  l'expérience,  et  l'on  trouvera  que 
le  compas  pointera  vers  le  N.  O.  ou  le  N.  E.,  suivant  que  l'on 
incline  l'extrémité  supérieure  de  l'axe  à  gauche  ou  à  droite. 
Un  compas  de  ce  genre  exigera  un  ajustement  parfait  de  fil  à 
plomb  et  de  niveau  à  bulle  d'air,  atin  d'assurer  l'exactitude  des 
observations  dans  toutes  les  parties  du  monde. 

Par  mauvais  temps  à  la  mer,  un  compas  de  ce  genre,  monté 
dans  une  cuvette,  qui  ne  sera  ni  trop  sensible  ni  trop  dure  dans 
ses  mouvements,  conviendra  parfaitement  pour  indiquer  la 
route  sur  un  navire  où  il  n'y  a  pas  d'attraction  locale;  mais,  par 
beau  temps  et  sur  une  belle  mer,  on  ne  sera  pas  bien  certain 
que  1  axe  de  rotation  soit  exactement  vertical,  si  l'on  n'a  un  fil 
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à  plomb  aiulessous  de  la  cuvette  et  un  niveau  à  air  au-dessus. 
Mais  à  terre  il  n'en  est  plus  ainsi;  une  aiguille  adaptée  à  un 
théodolite,  d'après  le  plan  de  M.  Dent,  donnera  de  très-bons 
résultats. 

Quant  aux  erreurs  des  compas  de  route  et  de  relèvement, 
quelles  proviennent  de  ce  que  la  correction  de  l'index  a  été  mal 
appliquée ,  ou  de  ce  quc*l'axc  de  figure  ne  coïncide  pas  avec  l'axe 
magnétique,  elles  ont  toutes  pour  cause  première  l'ignorance 
ou  une  mauvaise  construction.  Dans  la  fabrication  de  la  ma- 
jeure partie  des  compas,  on  se  préoccupe  plus  de  l'idée  de  les 
vendre  que  de  faire  des  instruments  utiles  et  d'une  grande 
précision. 

M.  Dent  a  supposé  que  son  compas  pouvait  être  sujet  à  quelque 
erreur,  et  que  l'axe  longitudinal  de  son  aiguille  pouvait  ne  pas 
coïncider  avec  l'axe  magnétique.  Mais  l'artiste  instruit  est  rare- 
ment en  défaut  à  cet  égard;  il  sait  parfaitement  que  si  les  deux 
extrémités  deson  aiguille  sont  semblables  et  parfaitement  égales 
entre  elles,  et  que  si  elles  sont  faites  d'un  métal  homogène, 
l'axe  de  figure*  et  l'axe  magnétique  coïncideront  ensemble;  et  il 
marque  la  position  de  ses  pôles  en  conséquence,  il  s'assure  de 
cette  exactitude  par  l'expérience,  et  en  plaçant  alternativement 
la  chape  des  deux  côtés  du  trou  qui  est  au  centre  de  l'aiguille, 
avant  de  fixer  la  rose  imprimée  sur  la  partie  supérieure  de  celle- 
ci.  La  disposition  adoptée  par  M.  Dent,  et  qui  permet  de  monter 
la  rose  sur  une  face  ou  sur  l'autre,  remplira  le  même  objet. 


N*  30-  —  Composition  des  rations  de  mer  dans  la  marine  anglaise  et 
règlement  relatif  à  leur  distribution. 

i°  Il  sera  donné  à  chaque  jour  à  toute  personne  servant  dans 
la  marine  de  Sa  Majesté  une  ration  composée  ainsi  qu'il  suit  : 

Biscuit,  453  grammes1;  spiritueux,  1^2  millilitres;  viande 
fraîche,  453  grammes;  légumes,  n3  grammes;  sucre,  4art5; 
chocolat,  28*r,3;  thé,  7  grammes. 

Quand  il  ne  sera  pas  possible  de  distribuer  de  la  viande 
fraîche  et  des  légumes,  il  sera  donné  alternativement  pour 
les  remplacer  34o  grammes  de  bœuf  salé  et  34o  grammes  de 

1  Toute*  le»  mesure*  cm  ployé**  dans  le  présent  document ,  ont  été  conver- 
ties en  mesures  françaises. 
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farine,  ou  34o  grammes  de  porc  salé  et  28  centilitres  de  pois; 
et  chaque  semaine,  que  la  ration  se  compose  de  viande  fraîche 
ou  de  viande  salée ,  il  sera  distribué  28  centilitres  de  gruau  par 
homme. 

Il  sera  aussi  donné,  chaque  semaine,  du  vinaigre  en  quantité 
qui  ne  dépassera  pas  28  centilitres  par  homme  ,  lorsque  la  com- 
position des  repas  l'exigera;  mais  cette  denrée  ne  devra  pas  être 
dépensée  inutilement,  et  elle  ne  sera  pas  exigible  quand  la  com- 
position du  repas  ne  nécessitera  pas  sa  distribution. 

2°  Le  tableau  suivant  indique  la  proportion  de  vivres  y  com- 
pris la  viande  salée,  qui  devra  revenir  a  chaque  homme,  pour 
1 4  jours. 
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3°  Il  sera  substitué  de  la  graisse  et  des  raisins  secs,  ou  de  la 
graisse  etdes  raisins  de  Corinthe  pour  un  quart  de  la  proportion 
de  farine  mentionnée  ci-dessus  ,  savoir  :  une  moitié  dudit  quart, 
en  graisse  et  l'autre  moitié  en  raisins  secs  ou  raisins  de  Co- 
rinthe ,  à  raison  de  227  grammes  de  graisse  pour  453  grammes 
de  farine;  et  453  grammes  de  raisins  secs  ou  227  grammes  de 
raisins  de  Corinthe  pour  4o3  grammes  de  farine. 

4°  Dans  le  cas  où  il  serait  nécessaire  de  livrer  d'autres  den- 
rées au  lieu  de  celles  mentionnées  ci-dessus  : 

567  grammes  de  pain  frais  ou  453  grammes  de  riz  ou  sagou 
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ou  453  grammes  de  farine ,  seront  considérés  comme  équivalent 
à  453  grammes  de  biscuit. 

58  centilitres  de  vin,  ou  lK\l4  de  bière  forte,  ou  4K\54  de 
petite  bière,  seront  considérés  comme  équvalent  à  i42  milli- 
litres de  spiritueux. 

28  grammes  de  café ,  28  grammes  de  chocolat  ou  de  cacao, 
et7grammesdc  thé, seront  regardés  comme  équivalententreeux. 

453  grammes  de  sagou,  453  grammes  de  scotchpot  ou  d'orge 
perlé,  353  grammes  de  riz,  sont  équivalent  entre  eux. 

453  grammes  de  riz  ou  453  grammes  de  calavances ,  ou 
57  centilitres  de  dholl,  équivalent  à  57  centilitres  de  pois; 

453  grammes  de  riz,  équivalent  à  28  centilitres  de  gruau. 

453  grammes  de  beurre  équivalent  à  453  grammes  de  sucre  ; 

907  grammes  de  fromage  équivalent  à  453  grammes  de 
chocolat  ou  de  cacao. 

n3  grammes  d'oignons  ou  de  poireaux  équivalent  à 
453  grammes  d'autres  légumes. 

5°  Quand  la  distribution  de  viande  salée  sera  reprise ,  après 
une  distribution  de  viande  fraîche,  la  viande  salée  délivrée  ne 
sera  pas  de  la  même  espèce  que  celle  qui  avait  été  délivrée  le 
dernier  jour  où  il  a  été  donné  de  la  viande  salée ,  à  moins  que  les 
quantités  de  boeuf  salé  et  de  porc  salé,  restant  à  la  disposition  du 
payeur  et  du  parser,  ne  soient  inégales ,  auquel  cas  il  sera  dis- 
tribué de  la  viande  salée  de  l'espèce  dont  il  reste  le  plus  à  bord. 

6°  Quand  les  lords  commissaires  de  l'amirauté,  ou  un  com- 
mandant en  chef,  ou  l'officier  le  plus  ancien,  jugeront  néces- 
saire de  diminuer  sur  quelque  article  les  rations  mentionnées 
ci-dessus,  on  aura  soin  que  les  hommes  soient  payés  exactement 
de  la  portion  de  leur  ration  qui  aura  été  retranchée,  conformé- 
ment au  tarif  que  le  bureau  de  l'amirauté  établira  de  temps  à 
autre ,  selon  le  prix  des  vivres. 

70  Les  commandants  de  bâtiments  isolés  peuvent  aussi,  en 
cas  d'absolue  nécessité,  ordonner  une  réduction  dans  les  rations; 
mais  comme  toutes  les  personnes  à  bord  sont  égales  sous  le  rap- 
port des  vivres,  toutes  les  fois  qu'une  réduction  dans  les  rations 
deviendra  nécessaire,  elle  devra  être  appliquée  à  chacun  sans 
exception,  et  le  remboursement  devra  être  fait  exactement,  con- 
formément aux  règlements  établis  par  le  bureau  de  l'amirauté. 

8°  Aucune  espèce  de  denrées  ou  de  provisions  ne  devra  être 
détournée  et  mise  à  terre  ou  hors  du  bâtiment ,  que  pour  avi- 
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tailler  des  portions  île  l'équipage  ou  pour  le  compte  de  l'État  ; 
et  coiumr  les  rations  sont  calculées  et  destinées  seulement  pour 
la  subsistancejournalière ,  les  économies  que  pourraient  faire  les 
olliciersouautrespersonncsde  l'équipage  ne  seront  jamais  payées 
en  espèce; elles  ne  seront  point  considérées  comme  devenues  une 
propriété  particulière,  et  ne  pourront  être  vendues  que  pour  le 
compte  de  l'Etat.  Mais,  à  la  lin  de  chaque  mois,  ou  tous  les  deux 
ou  trois  mois,  comme  le  capitaine  le  jugera  convenable,  Je 
payeur  et  le  parser  rembourseront  le  prix  des  quantités  de  bis- 
cuit, de  spiritueux ,  de  viande  salée,  de  farine  (y  compris  la 
graisse,  les  raisins  secs  et  raisins  de  Corinlhe  convertis  en  farine), 
de  sucre ,  de  cacao  ou  chocolat  et  de  thé,  ou  des  denrées  qui 
remplacent  habituellement  ces  articles  (à  l'exception  delà  viande 
fraîche  et  des  légumes  verts  ),  qui  auront  été  économisées  pen- 
dant celte  période,  ou  retranchées  aux  différentes  tables  du  bâ- 
timent, conformément  aux  tarifs  et  règlements  établis  par  le 
bureau  de  l'amirauté  ';  mais  il  ne  sera  fait  aucun  remboursement 
pour  les  économies  de  gruau  ou  de  pois,  excepté  lorsque  tout 
le  inonde  à  bord  aura  été  soumis  à  une  réduction  générale  dans 
la  ration ,  ni  pour  les  économies  de  viande  fraîche  ou  de  lé- 
gumes verts,  excepté  pour  celles  qui  auront  été  faites  par  la 
table  des  malades. 


N°  31.  —  État  comparatif  des  marines  marchandes  de  F  Europe. 

Un  journal ,  appelé  le  Lloyd's  autrichien  ,  présente  le  tableau 
comparatif  suivant  des  marines  marchandes  des  différents  Ktats 
de  l'Kurope: 

La  Grande-Bretagne  possède  23, 162  navires,  ou,  suivant  une 
autre  autorité,  27,745,  d'un  tonnage  total  de  3  millions 
47,4 18  tonneaux  ;  la  France,  1 3,845  navires  ,  jaugeant  589,5 17 
tonneaux;  l'Autriche,  6,199  navires  et  208, 55 1  tonneaux;  la 
Prusse,  8o5  navires  et  222,09/1  tonneaux,  sans  y  comprendre 
les  bâtiments  de  cabotage  ;  le  Hanovre,  545  navires  et  56,682  ton- 
neaux; le  duché  de  Mecklenbourg ,  287  navires  et  46,260  ton- 
neaux; le  duché  d'Oldenbourg,  8  navires  et  1,200  tonneaux; 
Hambourg,  337  navires  et  57,102  tonneaux;  Lubeck,  71  na- 

'  Une  disposition  analogue  vient  d'i-tre  adoptée  dan*  la  marine  française. 
Voir  pag.  83  de  la  partie  officielle  de  1845. 
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vires  et  4,702  tonneaux;  Brème,  21b  navires  et  03, 002  ton- 
neaux; le  nombre  de  bâtiments  de  cabotage,  appartenant  aux 
7  Etats  mentionnes  en  dernier  lieu  ,  est  estimé  à  environ  6,000, 
jaugeant  i5i,4oo  tonneaux;  la  Hollande  a  379  bâtiments  de 
grande  navigation,  portant  21 4,284  tonneaux;  le  Danemarck, 
963  navires  et  96,375  tonneaux,  dont  une  bonne  partie  appar- 
tient au  fiolslein,  qui  a  un  commerce  de  cabotage  très -étendu. 
On  n'a  publié  aucun  «-i.it  indiquant  le  nombre  des  navires  ap- 
partenant à  la  Russie  septentrionale;  mais  les  armateurs  de  la 
Russie  méridionale  ont  70  bâtiments  employés  à  des  voyages 
de  long  cours  ;  et  le  tonnage  total  de  tous  les  bâtiments  mar 
chands  appartenant  à  l'empire  Russe  est,  dit-on,  de  239,000  ton- 
neaux en  y  comprenant  les  caboteurs. 

N*  32.  —  De  la  dèfemse  tics  cèles  de  France  sur  l'Océan 
et  la  Méditerranée  [documents  parlementaires). 

Nous  avons,  en  18/4/1,  pag^s  4yo  et  b&J  du  tome  II  de  la  pre- 
mière section  de  la  partie  non  ollicielle,  publié  Y  Examen  du  rap- 
port de  la  commission  d'enquête  nommée  par  la  Chambre  des  com- 
munes en  Angleterre ,  sur  l'urgence  de  créer  sar  les  côtes  d'Angleterre 
des  ports  de  refuge  pour  les  cas  de  naufrage  et  de  guerre,  et  le  Rap- 
port et  les  propositions  des  commissaires  chargés  par  les  lorth  de  l'a- 
mirauté de  l'inspection  de  ces  mêmes  cotes  pour  la  même  fin. 

Sur  un  sujet  aussi  important  pour  la  France  que  pour  l'An- 
gleterre, nous  devons  rapporter  ce  qui  a  été  dit  cette  année 
dans  la  Chambre  des  députés,  relativement  aux  mesures  prises 
et  à  prendre  pour  la  défense  de  nos  cotes  maritimes. 

CHAMBRE  DES  DÉPUTÉS. 
Scance  du  30  janvier  1845. 

M.  Dif.uhk.  La  (lYprnst?  comprise  dans  le  chapitre  qui  est 
maintenant  en  délibération  a  été  faite  en  vertu  de  la  loi  du  22 
juin  i84 1  •  Vous  savez,  qu'à  celte  époque  le  Gouvernement  avait 
présenté  une  loi  qui  avait  pour  objet  de  pourvoir  à  la  construc- 
tion ou  réparation  de  toutes  les  places  fortes  nécessaires  pour 
assurer  notre  défense  continentale. 

La  commission  de  la  Chambra  qui  fui  chargée  d'examiner 
le  projet  de  loi  remarqua  qu'il  y  avait  une  lacune  considérable, 
en  ce  sens,  qu'on  ne  s'était  pas  occupé  de  pourvoir  à  la  défense 
de  nos  deux  grandes  frontières  maritimes,  de  la  Méditerranée 
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et  de  l'Océan.  Nous  en  fîmes  l'observation  dans  le  rapport,  et 
M.  le  ministre  de  la  guerre  s'est  engagé,  à  cette  époque,  à  faire 
étudier  la  question  de  la  défense  de  nos  côtes.  11  y  a  bientôt  trois 
ans  et  demi  décela.  Je  désire  savoir  de  M.  le  ministre  de  la  guerre 
quelles  études  ont  été  faites  depuis  pour  préparer  le  projet  de  loi 
complémentaire  qu'il  nous  avait  promis. 

Ce  qui  m'a  conduit  à  faire  cette  observation  à  l'occasion  des 
comptes  de  i84î,  c'est  un  article  que  j'ai  lu  ce  matin  dans  le 
Moniteur.  L'année  dernière,  sir  Robert  Peel,  à  la  Chambre  des 
communes  d'Angleterre,  fit  remarquer  que  les  côtes  d'Angle- 
terre étaient  négligées  comme  les  nôtres,  et  qu'il  était  néces- 
saire de  pourvoir  à  leur  défense  pour  le  cas  de  guerre  maritime. 
11  promit  alors  de  nommer  une  commission  qui  s'occuperait  de 
la  question,  et  qui  ferait  un  rapport  sur  les  moyens  de  pourvoir 
à  la  défense  des  côtes  d'Angleterre. 

Le  Moniteur  nous  annonce  aujourd'hui  que  la  commission 
nommée  par  le  cabinet  anglais  a  fait  son  rapport;  elle  s'occupe 
principalement  des  côtes  de  la  Manche,  elle  a  arrêté  les  plans 
des  travaux  à  faire,  le  devis  de  la  dépense;  de  manière  qu'en 
Angleterre,  après  un  an,  les  plans  sont  faits,  et  les  travaux 
peuvent  être  immédiatement  entrepris. 

Je  désire  savoir  de  M.  le  ministre  de  la  guerre  si,  en  France, 
depuis  trois  ans  et  demi ,  les  travaux  ont  été  préparés ,  si  les 
études  sont  faites,  et  si  le  Gouvernement  est  en  mesure  de  pré- 
senter le  projet  de  loi  complémentaire  delà  loi  du  a5  juin  i84l. 

M.  LE  MARÉCHAL  SoL'LT,  MINISTRE  DE  LA  GUERRE.  G  un  11  H'  l'ho- 

norable  M.  Dufaure  vient  de  le  dire ,  une  loi  de  i84i  mit  en 
réserve  tout  ce  qui  concerne  la  défense  des  côtes ,  soit  de  la 
Manche ,  soit  de  la  Méditerranée.  En  exécution  de  cette  réserve, 
le  département  de  la  guerre  a  eu  l'honneur  de  présenter  à  la 
Chambre,  l'année  dernière,  un  projet  de  loi  sur  les  fortifica- 
tions du  Havre.  Par  le  budget  ordinaire,  il  a  été  pourvu  aux  dé- 
penses des  fortifications  de  Toulon.  La  loi  qui  a  été  présentée 
par  M.  le  ministre  des  travaux  publics  s'est  occupée  aussi,  l'an 
dernier,  de  l'armement  et  des  travaux  à  faire  à  l'entrée  du  canal 
de  Bouc;  et  le  ministère  de  la  guerre  est  intervenu  pour  ce  qui 
pouvait  le  concerner. 

Ce  que  je  viens  de  dire  est  une  preuve  que  le  département  de 
la  guerre  s'est  sérieusement  occupé  de  tout  ce  qui  avait  été  prévu 
par  la  loi  de  1 84 1. 
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Relativement  à  la  défense  des  côtes,  qui  a  été  particulière- 
ment l'objet  des  observations  de  l'honorable  M.  Dufaure,  la 
Chambre  sait  que  tous  les  ans ,  dans  le  budget  ordinaire,  on  fait 
des  demandes  de  crédits  pour  préparer  l'armement  en  matériel. 

Ainsi  i  chaque  année,  depuis  i84i,  la  Chambre  a  accordé  au 
département  de  la  guerre  les  moyens  de  faire  fabriquer  3oo 
bouches  à  feu  destinées  à  l'armement  des  côtes.  Dans  le  budget 
de  i846,  je  demande  une  augmentation  de  200  bouches  à  feu. 

Il  résulte  des  crédits  qui  ont  été  accordés  au  département  de 
la  guerre  qu'en  ce  moment  ce  département  peut  disposer  de 
700  à  800  bouches  à  feu,  auxquelles  il  faut  ajouter  les  5oo  qui 
sont  demandées  par  le  budget  de  i846. 

On  a  pensé  qu'il  était  préférable  d'assurer  successivement , 
d'année  en  année,  l'armement,  afin  que  les  frais  matériels  des 
fortifications,  qui  peuvent  s'exécuter  beaucoup  plus  prompte- 
ment,  ne  fussent  entrepris  que  lorsque  l'armement  serait  com- 
plété. 

En  suivant  cetle  marche,  on  pourrait,  dans  quatre  ou  cinq 
ans,  cela  dépendrait  des  crédits  que  la  Chambre  allouerait, 
avoir  la  totalité  de  l'armement. 

M.  L\njcinais.  Je  remercie  M.  le  maréchal  ministre  de  la 
guerre  de  ce  qu'il  a  déjà  fait  pour  la  défense  de  nos  côtes  ;  mais 
j'ai  une  question  à  lui  adresser.  U  a  parlé  de  la  défense  de  Tou- 
lon. Il  y  a  deux  choses  dans  la  défense  de  Toulon  :  la  défense  du 
de  côté  la  terre,  et  la  défense  du  côté  de  la  mer,  par  où  Napoléon 
a  attaqué  les  Anglais. 

On  fait  tout  du  côté  de  la  terre  et  on  ne  fait  rien  du  côté  de 
la  mer.  Je  l'ai  vu  de  mes  propres  yeux.  Un  peu  plus  lard  j'étais 
à  Gibraltar,  et  là  j'ai  vu  700  canons  en  batterie  en  permanence 
pour  le  temps  de  paix  comme  pour  le  temps  de  guerre. 

Un  pareil  état  de  choses  appelle  toute  la  sollicitude  de  M.  le 
ministre  de  la  guerre  et  de  M.  le  ministre  de  la  marine.  Je  suis 
persuadé  que  leur  attention  est  déjà  fixée  à  ce  sujet ,  et  qu'il  y 
a  des  plans  dressés  pour  les  travaux. 

M.  Dcfacbb.  Je  reconnais  que  lorsque  le  Gou-  ernement  aug- 
mente le  nombre  de  bouches  à  feu  qui  sont  à  sa  disposition,  il 
a  entre  les  mains  des  élémenîs  de  pluspour  défendre  nos  côtes.... 
Mais  j'ajoute  qu'on  n'a  rien  fait  jusqu'à  présent  du  côté  de  la 
nier  pour  rendre  ces  moyens  de  défense  ellicaces.  Je  connais  une 
assez  grande  étendue  des  côtes  de  France,  et  je  puis  assurer 
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qu  on  n'y  a  absolument  rien  fait.  Ou  n'y  a  pas  méuie  porte  les 
bouches  à  feu  dont  nous  parle  M.  le  ministre  ,  elles  restent  aban- 
données :  c'est  pour  le  Gouvernement  et  les  Chambres  une  gra\e 
responsabilité. 

M.  LE  MARÉCHAL  MINISTRE  DR  LA  G  L'ERRE.  J'ai  CU  l'honneur  de 

dire  à  la  Chambre  qu'on  s'était  occupé  de  tous  les  ports,  soit  de 
l'Océan,  soit  sur  la  Méditerranée,  et  particulièrement  de  celui 
de  Toulon,  dont  M.  Lanjuinais  a  bien  voulu  parler. 

On  a  travaillé  beaucoup  du  côté  de  la  terre ,  mais  on  a  aussi 
travaillé  du  côté  de  la  mer,  et,  à  ce  sujet,  le  département  de  la 
guerre  s'est  concerté  avec  le  département  de  la  marine ,  pour  que 
tout  ce  qui  peut  ajouter  à  la  sûreté  de  ce  port  important  ne  tut 
pas  négligé. 

Sous  ce  point  de  vue,  j'engage  la  Chambre  à  se  rassurer  com- 
plètement et  à  se  bien  persuader  qu'aucun  des  deux  dépai  i< 
ments  de  la  guerre  et  de  la  marine  ne  néglige  de  remplir  le  de- 
voir qui  lui  est  imposé. 

Mais,  pour  répondre  à  ce  que  vient  de  dire  l'honorable  M.  Du- 
faure ,  j'ajouterai  aux  observations  que  j'ai  eu  l'honneur  de  sou- 
mettre tout  à  l'heure  à  la  Chambre,  que  le  travail  de  la  coin 
mission  mixte,  qui  a  consacré  deux  ans  à  ses  opérations  pour 
déterminer  l'emplacement  de  toutes  les  batteries  sur  les  côtes, 
ne  m'est  parvenu  que  dans  le  courant  de  l'été  dernier,  car  cette 
commission  a  dû  parcourir  la  totalité  des  côtes  de  la  France  sur 
les  deux  mers. 

Lorsque  ce  travail  m'a  été  remis,  j'ai  dû  le  soumettre  à  l'exa- 
men du  comité  des  fortifications  et  à  celui  du  comité  de  l'artil- 
lerie. Ce  n'est  donc  que  depuis  six  semaines  que  j'ai  reçu  de  la 
part  de  ces  deux  comités  le  travail  définitif,  et  je  puis  aujour- 
d'hui déterminer  la  dépense  à  faire,  soit  pour  les  fortification-», 
soit  pour  l'armement;  mais  je  répète  que  j'ai  cru  beaucoup  pins 
sage,  beaucoup  plus  prudent  et  beaucoup  plus  économique  de 
procéder  d'abord  à  l'armement,  afin  que,  lorsqu'il  sera  à  peu 
près  terminé,  nous  puissions  présenter  à  la  Chambre  un  projet 
de  loi  pour  satisfaire  à  toutes  les  dépenses  qui  devront  avoir  lieu 
par  rapport  aux  fortifications  de  l'armement  des  côtes. 


*  tu»  v 

A  l'appui  des  paroles  du  ministre ,  vient  se  joindre  le 

témoignage  de  la  presse  départementale. 


SCIENCES  ET  ARTS. 


307 


Nous  apprenons  de  divers  côtés,  disent  les  journaux  du  Havre, 
que  l'administration  s'occupe  activement  de  la  rréation  de  ports 
secondaires  sur  les  deux  côtes  du  littoral  français.  Nous  ne  pou- 
vons voir  qu'avec  plaisir  ces  dispositions  ayant  pour  but  d'au^ 
menter  la  force  et  la  sécurité  de  nos  côtes;  mais  si  la  fondation 
des  ports  de  refuge  est  utile,  il  n'est  pas  moins  important  d'as- 
surer la  défense  de  ceux  qui,  dès  aujourd'hui,  peuvent  offrir 
une  retraite  à  nos  bâtiments,  et  desservent  une  part  considé- 
rable du  commerce  de  la  France.  Nous  voyons  done ,  dans  les 
nouvelles  que  nous  reproduisons  ici,  un  présage  certain  que 
notre  port  ne  tardera  pas  à  être  doté  des  ouvrages  supplémen- 
taires dont  il  réclame  l'exécution.  En  effet,  II.  le  capitaine  de 
vaisseau  Deloflre,  membre  du  conseil  des  travaux  au  ministère 
de  la  marine  et  des  colonies,  a  assisté  au  Havre,  pendant  trois 
jours,  à  des  conférences  qui  ont  eu  lieu  avec  le  génie  militaire 
au  sujet  de  forts  en  mer  qu'il  s'agit  de  construire.  Le  travail  dos 
trois  services  réunis  sera  soumis  à  M.  Beaulcmps-Beaupré,  in- 
génieur-hydrographe en  chef;  de  là  il  ira  au  comité  des  fortifi- 
cations, et  enfin  à  la  commission  mixte  chargée  de  formuler  un 
projet  de  loi,  qui  sera  présenté  vers  la  fin  de  la  session.  Il  y  aura 
un  fort  sur  le  banc  d'Anfar,  un  autre  sur  les  hauts  de  la  rade, 
et  l'Eclat  y  sera  rejoint  par  une  jetée  pleine  tant  qu'elle  se  trou 
vera  dans  le  sens  du  courant ,  et  à  claire-voie  quand  elle  sera 
dans  le  sens  contraire.  Toute  cette  ligne  sera  fortifiée  ou  plutôt 
armée  de  batteries. 

On  écrit  de  Cette  : 

•  On  sait  qu'il  est  question  de  créer  des  ports  militaires  de 
seconde  classe  sur  le  littoral  de  Méditerranée.  Il  parait  que  l'au- 
torité maritime  a  jeté  les  yeux  sur  Cette.  L'amiral  Baudin  ,  pré 
fet  de  5*  arrondissement,  est  attendu  incessamment.  Il  \ieni 
s'assurer  si  le  choix  de  notre  port,  pour  un  pareil  établissement, 
prêtante  les  avantages  nécessaires.  • 

On  lit  dans  Y  Abeille,  de  Lorient  : 

•  Le  conseil  général  des  ponts  et  chaussées  vient  de  prendre 
une  détermination  aussi  avantageuse  pour  la  marine  militaire 
et  commerciale  que  ponr  la  Bretagne.  Il  a  arrêté  en  principe  la 
création  de  deux  grands  ports  de  refuge  :  l'un  au  Conquet,  près 
Brest;  l'autre  à  Perros,  près  Lannion.  Ces  deux  ports  coûteront 
7  à  S  millions.  Le  même  conseil  a  aussi  approuvé  un  projet  pour 
clever  le  niveau  d'eau  dans  le  port  de  Dinan  ;  le  plan  d'une  /»■/,  t 
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,i  Dahnuct ,  et  d'un  môle  à  liinic ,  dont  le  rapport  aura  une  flot 
taison  de  8  mètres.  Le  ponl-viaduc  de  Dinan  sera  compris  dans 
le  projet  de  loi  qui  doit  êlre  proi  hainement  présenté  aux 
Chambres  pour  l'amélioration  des  routes  royales.  » 

Le  journal  le  Commerce  de  Dunkerque  a  reçu  une  lettre  qui 
lui  annonce  que  le  comité  des  ponts  et  chaussées  a  adopté  le 
projet  de  bassin  à  flot,  présenté  par  la  commission  d'enquête  ou- 
verte sur  lavant-projet  dressé  par  MM.  les  ingénieurs. •  C'est  là, 
dit  le  Commerce  de  Dunhrrqne ,  une  nouvelle  de  la  plus  haute 
importance  pour  l'avenir  de  notre  ville  :  Souhaitons  qu'elle  soit 
exacte  !  » 

Nous  publierons  prochainement  un  mémoire  fort  cu- 
rieux, intitulé  lïevnc  des  ports  de  France  depuis  Fontarabie 
jusqu'à  Dankerqac,  par  M.  Obet,  capitaine  de  vaisseau,  en 
retraite.  Il  offrira  un  grand  intérêt  d'à-propos. 

V  33  —  Notice  sur  lu  vie  et  les  services  du  vicê-amirul  Emériau  1 

Maurice-Julien  comte  Emériau,  vice-amiral,  premier  inspec 
leur  général  des  côtes  de  la  Méditerranée,  grand-croix  de  l'ordre 
royal  de  la  Légion  d'honneur,  chevalier  de  l'ordre  royal  et  mi- 
litaire deSaint-liOuis.dc  l'ordre  de  lalléunion  et  de  Cincinnatus. 
est  né  à  Carhaix  (Finistère),  le  20  octobre  1762  .d'une  ancienne 
famille  d'origine  écossaise.  Il  entra  dans  la  marine  dès  l'âge  de 
treize  ans,  comme  volontaire  d'honneur,  et  se  distingua,  en 
1778,  dans  la  guerre  d'Amérique.  Il  se  trouva  pendant  celte 
guerre  à  douze  combats  ou  sièges,  et  fut  blessé  trois  fois. 
Chargé  du  commandement  d'un  détachement  de  troupes  de  ma- 
rine, il  monta  intrépidement  à  l'assaut  a  la  prise  de  la  Grenade 
(juillet  1779).  ft  s'élança  un  des  premiers  dans  la  tranchée,  à 
l'attaque  de  Savannah  (septembre  1780),  avant  laquelle  il 
avait  été  employé  aux  travaux  du  siège  et  au  service  des  batte- 
ries; il  p  eut  dans  cette  affaire  une  blessure  grave  à  l'œil  droit. 
Sa  belle  conduite  en  ces  occasions  lui  valut  les  félicitations  et  la 
protection  toute  particulière  du  comte  d'Estaing,  commandant 
en  chef  les  armées  de  terre  et  de  mer  dans  les  Antilles,  qui  l*é- 
leva,  l\  l'âge  de  dix-sept  ans,  au  grade  de  lieutenant  de  frégate. 

1  Ot le  notice  rsl  tirée  en  grande  partie  de  la  Biographie  maritime  ou  Noticts 
tuloriqpt  nr  l,i  i-irrt  /<•<  tamfiaqnrs  <lrs  marins  fmnçais  ft  èlranfjrrt,  par  feu 
M.  Henn«|lriN,  chef  de  bureau  au  ininiatère  de.  la  manne. 
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Le  jeune  Émériau  reçut  ensuite  do  la  gratitude  du  peuple  amé 
ricain  la  croix  de  Tordre  de  Cincinnatus. 

Placé,  en  novembre  1781.  comme  officier  d'état-major  sur  le 
Triomphant,  vaisseau  faisant  partie  de  l'armée  navale  aux  ordres 
du  comte  de  Grasse,  il  se  signala  dans  le*  bombât»  livrés  les  9 
et  12  avril  1782  à  l'amiral  Rodney,  et  reçut  le  12  avril  deux 
blessures,  l'une  aux  reins,  l'autre  au  bas-ventre.  Ces  affaires 
avaient  été  si  meurtrières,  que  le  vaisseau  monté  par  le  licutc 
nant  Emériau  perdit  lui  seul  près  de  3 00  hommes. 

Nommé  sous-lieutenant  de  vaisseau  en  1 786 ,  il  passa  en  cette 
qualité  sur  la  flûte  le  Chameau,  avec  laquelle  il  fit  une  cam- 
pagne à  Caîenne.  L'année  suivante  il  fit,  sur  le  vaisseau  le  Pa- 
triote, une  autre  campagne  à  Saint-Domingue  et  aux  États-Unis. 
Embarqué  pendant  les  années  1788  et  1789  sur  la  flûte  IcMulel, 
il  fit  avec  ce  bâtiment  une  campagne  de  seize  mois,  parcourut 
14,000  lieues,  et  visita  les  îles  du  Cap- Vert,  le  Cap^lc-Bonnc 
Espérance,  les  îles  de  France,  de  Bourbon,  de  Madagascar,  les 
côtes  de  Coromandel ,  de  Malabar,  etc.  Quand  les  premiers  trou 
bles  de  Saint-Domingue  éclatèrent,  il  était  embarqué  sur  la  Fine, 
frégate  qui  reçut  la  mission  de  se  porter  sur  les  divers  point: 
de  l'île  où  se  déclarait  l'insurrection.  Chargé  à  plusieurs  reprises 
de  commander  des  détachements  contre  les  nègres  révoltés,  il 
se  fit  remarquer  par  son  sang-froid  et  son  énergie.  Nommé  lieu- 
tenant de  vaisseau,  en  1792,  il  fut  appelé  an  commandement 
d'une  corvette  de  la  station  de  Saint-Domingue,  et  eut  à  rem- 
plir plusieurs  missions  importantes.  Après  l'incendie  du  Cap- 
Français,  il  fil  partie  de  l'escorte  qui  conduisit  h  la  Nouvelle- 
Angleterre  les  nombreux  bâtiments  de  commerce  qui  se  trou 
vaienl  sur  la  rade  du  cap.  Il  fut  ensuite  chargé  de  les  protéger 
et  de  veiller  à  leur  sûreté  pendant  leur  séjour  dan?  les  ports1  dés 
États-Unis  avec  le  titre  de  commandant  supérieur  de  toutes  les 
forces  françaises  de  cette  station.  H  exécutait  en  mfme  temps 
diverses  croisières  sur  la  frégate  l 'Embuscade ,  faisait  un  grand 
Qonibre  de  prises,  et  se  signalait  dans  divers  engagements  sé- 
rieux. A  l'arrivée  sur  la  rade  de  Norfolk  de  la  division  confiée 
à  l'amiral  Vanstabel,  il  se  rangea  sous  ses  ordres,  rallia  toutes 
ses  forces  aux  siennes,  et  contribua  efïicacemcnl  à  ramener  en 
France,  sans  éprouver  la  moindre  perle,  plus  de  quatre  cent;* 
bâtiments  de  commerce,  qui,  indépendamment  de  leur  cargai- 
son coloniale,  estimée  plus  de  100  millions,  appotiaicut  plus 
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de  00,000  barils  de  farine  achetés  aux  États*  Unis  par  Le  con- 
cours du  lieutenant  Emériau.  Un  aussi  paissant  secours  fit  ces- 
ser la  disette  qui  désolait  alors  la  France.  Durant  cette  heureuse 
traversée ,  on  s'était  emparé  de  quarante  bâtiments  ennemis  ri- 
chement chargés.  Après  le  combat  du  i3  prairial,  Emériau, 
arrivé  depuis  "deux  jours  à  Brest,  reçut  l'ordre  de  reconnaître, 
avec  une  division  de  frégates,  la  force  et  la  position  de  1  armée 
anglaise.  La  station  des  Pyrénées  orientales  lui  ayant  ensuite 
été  confiée,  il  captura  sur  ces  côtes,  avec  sa  division,  plu- 
sieurs bâtiments  ennemis,  chargés  de  blé  et  d'autres  approvi- 
sionnements débouche,  qui  servirent  au  ravitaillement  de  la 
ville  de  Bayonne  et  d'une  partie  de  l'armée;  il  contribua  égale- 
ment au  siège  et  à  la  prise  de  plusieurs  villes  et  forteresses.  En 
récompense  du  zèle  et  de  l'activité  qu'il  avait  déployés  dans  cette 
mission ,  il  fut  promu  au  grade  de  capitaine  de  vaisseau.  Il  com- 
manda ensuite  successivement  les  vaisseaux  le  Conquérant,  le 
Timoléon  et  le  Jcmmapes.  C'est  sur  ce  dernier  qu'il  lit  partie  de 
l'expédition  d'Irlande.  Peu  de  temps  après,  il  fut  nommé  chef 
de  division  et  appelé  à  faire  partie  de  l'expédition  d'Egypte  sur  le 
vaisseau  le  Spartiate,  avec  le  commandement  de  la  seconde  di- 
vision de  l'escadre  légère.  Chef  de  file  de  l'armée ,  il  entra  le 
premier  à  Malle ,  après  avoir  battu  en  brèche  les  forts  qui  SÉ 
défendaient  l'entrée.  Attaqué  en  même  temps ,  à  la  bataille  d'A- 
boukir,  par  quatre  vaisseaux  anglais,  dont  l'un  était  monté  par 
l'amiral  Nelson ,  il  se  défendit  d'une  façon  héroïque,  et  ne  cessa 
le  combat  qu'après  avoir  vu  son  vaisseau  entièrement  démâté, 
le  corps  et  la  carène  criblés  de  boulets,  ses  poudres  noyées  par 
9  pieds  d'eau  dans  la  cale,  après  n'être  parvenu  deux  lois  qu'à 
grand' peine  à  éteindre  l'incendie  dans  l'intérieur  de  son  vais- 
seau, et  avoir  perdu  en  tués  et  blessés  plus  de  la  moitié  de  ses 
officiers  et  marins,  Jiapoléon  lui  écrivit  du  Caire  à  cette  occa- 
sion :  ■  J'ai  appris  avec  beaucoup  de  regret,  mon  cher  comman- 
dant, que,  dans  le  funeste  et  terrible  combat  d'Aboukir,  vous 
avez  eu  le  bras  droit  fracassé  ;  ce  qui  peut  vous  en  consoler,  c'est 
que  cet  accident  vous  est  arrivé  en  remplissant  glorieusement 
la  lâche  qui  vous  était  confiée.  • 

Nommé  au  poste  de  chef  militaire  du  port  de  Toulon,  Emé- 
riau y  remplit  les  fonctions  de  préfet  maritime  l.  Promu  au 

1  tCe  frit  h  cette  épomie,  dit  un  des  biographes  du  comte  Émeriau,  qu'il 
contribua  à  fonder  A  T oulon .  -ou*  la  d^nomi nauVn  de  Société  èti  arts,  scirnert 
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bout  de  dix-huit  mois  au  grade  de  contre-amiral,  il  fut  investi 
du  commandement  d'une  division  de  vaisseaux  et  de  frégates, 
avec  mission  de  transporter  à  Malte  le  nouveau  grand-maître  de 
l'ordre  et  d'assurer  son  admission ,  ainsi  que  son  installation. 
Cependant,  cette  opération  ayant  été  ajournée,  il  fut  envoyé 
à  Saint-Domingue  avec  sa  division  et  des  troupes  de  débar- 
quement. Chargé,  à  son  arrivée  dans  cette  île,  de  rétablir  l'ordre 
et  les  communications  dans  la  partie  du  Sud,  il  contribua 
puissamment  à  sauver  la  ville  du  Port-au-Prince,  assiégée  par 
Dessalines,  du  pillage  et  des  massacres  dont  elle  était  mena- 
cée. Cette  mission  accomplie,  il  revint  en  France,  et,  après 
avoir  gagné  de  vitesse  une  escadre  anglaise,  composée  de  forces 
supérieures,  il  entra  à  Toulon  sans  coup  férir.  Dirigé  bientôt 
après  sur  Ostende  pour  y  prendre  le  commandement  en  chef 
de  l'aile  droite  de  la  flottille,  il  mit  ce  port  en  état  de  défense 
et  y  fit  exécuter  toutes  les  constructions  et  armements  néces- 
sités en  vue  d'une  descente  en  Angleterre.  Ce  projet  n'ayant  pas 
été  mis  à  exécution ,  le  comte  Emériau  fut  envoyé  à  Lorient  en 
qualité  de  commandant  d'une  nouvelle  division  de  vaisseaux  et 
de  frégates  qu'il  devait  conduire  à  Rochefort.  En  accomplissant 
cette  mission,  il  entra  en  rade  de  l'île  d'Aix  en  présence  et  mal- 
gré le  blocus  de  l'escadre  anglaise ,  et  réussit  à  rallier  sa  division 
à  l'escadre  de  l'amiral  Villeneuve,  auquel  il  devait  succéder  au 
bout  de  quelques  mois. 

Appelé  au  mois  d'octobre  i8o4  à  la  préfecture  mai  itirne  de 
Toulon ,  il  s'acquitta  des  devoirs  que  lui  imposait  cet  emploi 
si  important  avec  une  capacité,  un  rèle,  un  désintéressement 
qui  lui  méritèrent  les  éloges  de  l'empereur  et  l'estime  de  ses 
administrés.  Pendant  près  de  huit  ans  qu'il  occupa  ce  poste,  il 
répara,  par  l'activité  qu'il  tut  imprimer  aux  armements,  lama- 
jeure  partie  des  pertes  qu'avait  éprouvées  notre  marine,  et  ré- 
forma un  grand  nombre  d'abus.  Nommé  à  la  présidence  du  col- 
lège électoral  du  Var,  il  recueillit,  en  cette  circonstance,  les 

et  btïïes-leUrrs.  one  réunion  d'hommes  iostruits  dans  Jet  différentes  branche» 
dn  service  maritime,  dont  le  bat  était  de  propager,  parmi  les  diverses  classes 
de  la  population  de  cette  ville,  le  coût  des  arts  de  la  navigation  et  des  sciences 
qui  a'y  rattachent.  Cette  société,  dont  le  noyau  eiiatc  encore  aujourd'hui  et 

3u£ménau  présida  pendant  plusieurs  années,  a  publié  divers  mémoires  sur 
ta  objets  d'intérêt  général,  et  elle  a  souvent  été  consultée  avec  fruit  par  le* 
divers  ministres  et  les  sociétés  qui.  comme  elle,  s'occupaient  du  progrès  de* 
science»  et  de»  arts.  • 
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témoignages  les  plus  flatteurs  de  l'estime  des  principaux  habi- 
tants du  département,  qui  avaient  apprécié  ses  travaux  et  ses 
qualités  personnelles. 

Far  lettres  patentes  du  3  décembre  1810,  l'empereur  avait 
conféré  au  contre-amiral  Emériau  le  titre  de  comte,  en  récom- 
pense de  ses  honorables  services. 

En  1811  il  reçut  le  titre  de  commandant  en  chef  de  toutes 
les  forces  navales  de  la  Méditerranée,  et  spécialement  d'une  es- 
cadre qui  fut  successivement  portée  à  vingt- trois  vaisseaux, 
dont  six  de  premier  rang,  et  douze  frégates;  dans  ce  nombre 
on  comptait  quinze  vaisseaux  et  huit  frégates, construits,  armés 
et  équipés  par  les  soins  du  contre-amiral  Emériau,  pendant  sa 
préfecture;  trois  vaisseaux  restèrent  en  commission  de  port, 
pour  manque  d'équipages. 

La  (lotte  confiée  à  l'autorité  de  M.  le  comte  Emériau  ne  tarda 
pas  à  être  citée  comme  une  des  plus  belles  cl  des  mieux  disci- 
plinées qui  eussent  encore  fait  respecter  le  pavillon  français  sur 
les  mers.  Elle  manœuvra  constamment,  avec  une  grande  intelli- 
gence, en  ptésenec  d'une  escadre  anglaise  de  force  supérieure, 
obtenant  toujours  des  résultats  favorables  dans  les  engagements 
partiels  qu'elle  soutint  à  plusieurs  reprises. 

A  cette  époque  le  contre-amiral  Emériau  ne  se  ;on tenta  pas 
d'une  gloire  stérile;  il  dirigea  et  fit  exécuter  diverses  croisière», 
missions  et  opérations  importantes,  protégea  activement  le 
commerce,  fit  entrer  et  sortir  de  Toulon,  Marseille  et  autres 
ports  de  la  côte,  de  nombreux  convois ,  avec  tant  de  succès,  que 
pas  un  seul  bâtiment  ne  fut  perdu  pendant  les  trois  ans  et  demi 
que  dura  son  commandement. 

Chargé  en  même  temps  de  l'inspection  de  l'école  spéciale  de 
marine,  il  s'acquittait  de  ces  fonctions  supplémentaires  avec  le 
zèle  le  plus  consciencieux. 

M.  le  comte  Emériau  fut  nommé  successivement  grand- 
oflicier  de  la  Légion  d'honneur,  grand-croix  de  l'ordre  de  la 
Réunion,  vice-amiral,  et  enfin,  le  7  avril  181 3,  inspecteur 
général  des  côtes'.  Vers  la  fin  de  la  môme  année,  son  escadre  et 

1  A  la  fin  de  1812,1e  portefeuille  Je  la  maririe  était  devenn  un  instant  vacant 
quelques  raisons  d'assez  mince  importance  ayant  déterminé  le  duc  Décria  à  re- 
mettre sa  démission.  L'empereur  avait  désigné  l'amiral  Limériau  pour  le  rem- 
placer,  tomefols  la  démission  de  Dccrèa  fut  retirée  à  tempe,  et  l'amiral  re-ta  à 

la  téte  de  t  Wa.ln-  qu'il  commandât 


SCIENCES  ET  ARTS  313 

la  ville  de  Toulon,  étroitement  bloquées  par  une  flotte  anglaise 
très-supérieure  en  nombre,  et  qui  portait  environ  vingt  mille 
hommes  de  débarquement,  se  voyaient  menacées  d'une  ruine 
complète.  Toulon  était  pour  ainsi  dire  entièrement  démantelée, 
son  arsenal  manquait  de  matériel,  sa  garnison  ne  se  montait  qu'à 
dix-huit  cents  hommes,  dont  la  plupart  étaient  des  conscrits 
rtfr.ictaires.  Dans  rette  situation  presque  désespérée,  l'amiral 
fc'mériau  avait  joint  ses  sollicitations  à  celles  du  maréchal  Mas- 
séna,  alors  gouverneur  de  la  huitième  division  militaire,  pour 
obtenir  une  augmentation  des  troupes  qui  composaient  la  gar- 
nison de  Toulon;  mais  que  pouvait  le  Gouvernement?  Les  cam- 
pagnes de  Russie  et  d'tlspa^ue  absorbaient  toutes  les  ressources 
de  l'empire;  la  marine  elle-même  avait  fourni  à  l'armée  ce  va- 
leureux contingent  qui  s'illustra  aux  jours  de  Lutzen  et  de  Baut- 
zen.  Dix-huit  cents  hommes,  en  partie  conscrits  réfractaires,  et 
des  caisses  vides,  tels  étaient  les  moyens  que  le  prince  d'Essling 
possédait  pour  couvrir  les  deux  frontières  de  terre  et  de  mer,  et 
conserver  la  place  de  Toulon.  Dans  cette  inquiétante  conjonc- 
ture, Masséna  s'adressa  à  l'amiral  Émériau,  et  l'engagea  à  se 
charger  de  la  défense  du  littoral.  Cette  responsabilité  n'effraya 
pas  l'amiral1;  sans  ressources  nouvelles,  il  se  mit  en  état,  par 
des  mesures  décisives  et  hardies,  de  repousser  l'invasion  mena- 
çante, de  conserver  à  la  France  sa  flotte  et  son  premier  arsenal. 
Le  commaudeuient  des  forts  Lamalgue,  du  Caire,  des  camps 
des  Sablelles,  de  Rcgniès,  etc.,  fut  confié  à  des  officiers  de  ma- 
rine; des  détachements  de  canon niers  de  l'escadre  armèrent  les 
forts  et  les  ouvrages  nouvellement  construits.  On  vit  l'amiral, 
les  officiers,  les  matelots  travailler  jour  et  nuit  avec  cette  ardeur 
intelligente  qui  caractérise  la  marine;  on  multiplia  les  moyens 
de  défense.  Cette  belle  escadre  placée  sur  une  bonne  ligne  d'em- 
bossage,  l'amiral  forma  des  bataillons  de  marins,  des  détache- 
ments d'artilleurs,  et  ces  troupes  improvisées,  manœuvrant 
avec  précision  et  ensemble,  se  portant  alternativement  des  vais- 
seaux aux  batteries,  ramenèrent  la  confiance  et  la  sécurité  sur 
la  côte  de  Provence.  Bien  que  la  trahison  ne  laissât  ignorer  aux 

1  Un  fait  remarquable,  c'est  que  l'amiral  Émériau  est  le  seul  des  officiers 
énéraux  de  la  marine,  depuis  la  mort  du  comte d'ICstaing,  qui  ait  été  investi 
'un  commandement  en  chef  des  forces  de  terre  et  de  mer,  et  qui  ait  en  ainsi 
l'occasion  de  prouver  tout  ce  que  l'on  peut  eij>érer  du  lèle  et  de  l'instruction 
d'nn  marin  dévoué 
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Anglais  ni  nos  désastres  ni  notre  pénurie,  et  malgré  la  supério- 
rité de  leur  escadre ,  ainsi  que  la  puissance  de  leur  armée  de  dé- 
barquement, l'attitude  nouvelle  de  la  flotle  de  Toulon  paralvsa 
leur  audace,  et  les  troupes  britanniques  embarquées  allèrent 
accomplir  la  tâche  facile  de  forcer  à  capituler  les  faibles  garnisons 
de  Gênes,  de  Livourne,  et  de  quelques  points  de  la  Corse. 

Un  fait  achève  de  caractériser  l'esprit  de  patriotique  dévoue 
ment  que  l'amiral  Émériau  avait  su  inspirer  à  son  escadre.  Sur 
sa  proposition  et  à  son  exemple,  la  flotte  entière,  amiraux,  olTi- 
ciers  et  marins,  firent  l'abandon  de  quinze  jours  de  solde,  et  ver 
sèrent  ainsi  180,000  francs  à  la  caisse  de  l'escadre.  Avec  cette 
somme  on  pourvut  aux  plus  pressantes  nécessités  de  la  défense1. 
Le  plus  bel  arsenal ,  la  flotte  la  plus  nombreuse  de  France  furent 
ainsi  conservés  à  notre  pays;  immense  service ,  qu'aucune  faveur 
n'a  récompensé ,  et ,  faut-il  le  dire,  aucun  remboursement  même 
n'est  venu  indemniser  les  nombreux  signataires  dè  cette  noble 
souscription. 

-Après  la  déchéance  de  Napoléon,  au  milieu  des  difficultés 
d'une  révolution  politique  accomplie  sons  le  feu  des  armées  coa- 
lisées, à  deux  cents  lieues  du  gouvernement  central,  et  en  pré- 
sence d'une  flotle  ennemie,  il  notait  pas  aisé  de  mener  à  fin  la 
mission  que  l'amiral  avait  acceptée  de  conserver  intactes  les 
richesses  navales  de  la  France.  Il  sentit  le  danger  de  l'hésitation, 
et,  prenant  hardiment  l'initiative,  il  fit  arborer  le  drapeau  blanc 
à  bord  de  la  flotte;  les  eaux  de  Toulon  continuèrent  à  être 
énergiquement  interdites  à  ces  ennemis  avides;  un  armistice 
saus  conditions,  conclu  avec  lord  Exmouth,  assura  la  libre 
navigation  du  commerce  national  et  le  retour  dans  leur  patrie 
de  quatre  mille  Français  détenus  à  Cabrera  depuis  trois  ans. 

Le  désarmement  de  la  flotte  ayant  été  opéré,  l'amiral  Émériau 
fut  appelé  à  Paris  et  présenté  au  Roi,  qui  l'accueillit  avec  la  plus 
grande  distinction.  Il  fut  ensuite  nommé,  par  ordonnance  royale 
en  date  du  19  mai  i8i4,  membre  de  plusieurs  commissions 
ayant  pour  objet  l'organisation  du  corps  de  la  marine  et  des  dif- 
férentes parties  de  ce  service.  Le  9  juin  il  reçut  la  croix  de  Saint- 
Louis,  et  le  2à  août  suivant  il  fui  élevé  à  la  dignité  de  grand- 
croix  de  la  Légion  d'honneur. 

1  La  direction  du  génie  militaire  estima  à  pin»  de  700,000  francs  les  nom- 
breux travaux  de  fortifications  si  rapidement  et  si  économiquement  exécutas, 
par  les  «Uicier» ,  ouvriers  rt  marins  de  la  flotte. 
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Une  ordonnance  du  i  i  mars  18 1 5  appela  le  vice-amiral  Émé- 
riau  aux  fonctions  de  commandant  en  second  d'une  compagnie 
de  gardes-royales,  composée  en  grande  partie  des  officiers  de  ma- 
rine les  plus  distingués.  Le  Roi  la  passa  en  revue  le  19  mars  et 
en  accepta  le  contrôle. 

Pendant  les  Cent  Jours,  Napoléon  inscrivit  le  nom  du  vire-ami 
rai  Emériau  sur  la  liste  des  pairs;  le  gouvernement  de  la  seconde 
Restauration  ne  lui  conserva  pas  celte  dignité,  à  laquelle  la  dis- 
tinction de  ses  services  l'avait  appelé,  mais  le  maintint  au  nombre 
des  vice-amiraux  en  activité  et  des  premiers  inspecteurs  généraux. 
A  la  suppression  de  ces  derniers,  il  fut  admis  à  la  retraite,  en 
juillet  1816,  après  quarante  ans  de  la  carrière  la  mieux  remplie. 

Après  la  glorieuse  révolution  de  Juillet ,  le  vice-amiral  Emériau 
fut  nommé  de  nouveau  pair  de  France  par  un  Gouvernement 
juste  appréciateur  du  vrai  mérite  et  du  dévouement  à  la  patrie. 

M.  le  comte  Emériau  est  mort  à  Toulon  le  2  février  i845. 


V  34  — Mécanique  appliqué*  ;  gazoscope  de  M.  Cbuakd. 

Personne  n'ignore  combien  l'exploitation  des  mines  de  houille 
présente  de  dangers,  et  combien  la  lampe  de  sûreté  de  Davy, 
dout  tes  mineurs  se  servent  depuis  près  de  ào  ans,  est  insuffi- 
sante pour  prévenir  les  accidents  produits  par  le  feu  grisou.  Ces 
accidents  résultent  de  la  détonation  d'un  mélange  gazeux  explo- 
sif, formé  d'air  et  d'un  gaz  combustible  qui  esteomposé,  comme 
celui  de  l'éclairage,  d'hydrogène  et  de  carbone,  et  quejes  chi- 
mistes appellent  hydrogène  proto-carboné.  Ce  gaz  se  troufe  forte- 
uient  comprimé  dans  les  interstices  de  certaines  veines  de  houille, 
et  s'en  dégage  au  moment  où  on  vient  à  la  briser.  C'est  alors 
qu'il  forme,  en  se  répandant  dans  l'air  en  proportion  sullisante, 
un  mélange  susceptible  de  détoner  d'une  manière  pfTrayante,  et 
qui  constitue,  en  brûlant,  ce  que  les  mineurs  appellent  le  feu 
grisou.  Rien  eu  efîel  de  plus  épou\antal>le  que  les  phénomènes 
produits  par  le  feu  grisou.  Le  mineur  exposé  à  ce  Mmi  a  tou- 
jours la  perspective  de  trois  ou  quatre  genre!  de  mort  plus  cruels 
les  uns  que  les  autres. 

S'il  n'est  pas  brûlé  par  la  flamme  qui  parcourt  la  galerie,  au 
moment  où  l'explosion  éclate,  il  peut  être  englouti  par  un  ébou- 
lemcot,  noyé  par  l'éruption  des  eaux ,  ou  écrasé  par  le  vent  de 
l'explosion  contre  \<>>  parois  de  la  mine,  ou  enfin  asphyxié  par 
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les  gaz  irrespirables  qu'elle  engendre.  Ces  circonstances  nous 
expliquent  pourquoi  les  victimes  du  feu  grisou  sont  toujours  si 
nombreuses,  et  se  comptent  quelquefois  par  centaines.  Quel 
ques  chiffres  donneront  une  idée  des  ravages  produits  par  ce 
fléau.  ~ 

On  a  calculé  que  dans  l'espace  de  i5  ans,  depuis  1827  jus- 
quen  1842,  le  nombre  des  mineurs  tués  ou  grièvement  blessés 
s  est  élevé  à  i,5oo  dans  les  mines  de  houille  de  la  France  à 
1 ,800  dans  cHles  de  la  Belgique,  et  à  6,3o2  dans  celles  de  l'An- 
gleterre. 

Un  autre  calcul ,  fait  d'après  les  récils  des  journaux,  porte  à 
4oo  le  nombre  seul  des  mineurs  tués  dans  les  mômes  mines 
depuis  le  mois  de  mai  i843  jusqua  lu  lin  de  1*44. 

En  présence  de  faits  aussi  douloureux,  on  < mnprendra  facile 
ment  quel  puissant  intérêt  d'humanité  se  rattac  he  au  problème 
que  âest  posé  M.  Chuard,  l'inventeur  de  l'appareil  dont  nous 
voulons  entretenir  nos  lecteurs;  et  on  ne  pourra  qu'applaudir 
a  la  persévérance  de  ses  efforts  pour  le  résoudre.  Voici  quel  est 
ce  problème: .  Faire  connaître  dans  une  enceinte  close  comme 
un  magasin,  une  galerie  de  mine,  la  formation  des  t, 
gaaeux  détonants .  avant  que  l'explosion  soit  possible  . 

C'est  en  184  1  que  M.  Chuard  rnnçut  l'idée  du  gazoscope  11 
put  le  soumettre  vers  la  lin  de  cette  année  au  jugement  de  l'A 
cademie  des  .sciences,  qui  lui  accorda,  en  séance  pi  ,e,  au 
mois  de  février  t&ftfc  un  encouragement  de  2,000  francs.  Le 
gazoscope  a  figuré  à  l'exposition  des  produits  de  l'industrie 
de  lamiée  dernière,  et  a  valu  une  médaille  de  brome  à  son 
auteur. 

En  i843  au  mois  de  juillet,  M.ChuardestalléàSaint-Étienne 
pour  n.slaller  son  appareil  dans  la  minede  houille  de  CôtcThiui 
liere  ou  il  fonctionne  depuis  lors  avec  une  grande  précision. 

Voici  en  quoi  consiste  le  gazoscope  réduit  à  sa  plus  graude 
simplicité,  et  tel  à  peu  près  qu'il  était  construit  avant  les  per- 
fectionnements que  lui  a  fait  subir  M.  Chuard,  el  dont  nous 
parlerons  plus  tard. 

C'est  une  sorte  d'aréomètre  à  gaz  dont  le  jeu  est  fondé  Sttl 

n,iilrOP^    ?UC  P,ésentent  ,e  l'éclairage  et  celui  des 

«es.  d  are  beaucoup  plus  légère  que  l'air.  La  densité  do  nre 

«i'er  est  o,67o  et  celle  du  second  o,565.  P 
I- appareil  se  compose  d'un  ballon  aérien  de  verre  soufllé  fnV 
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léger,  et  d'un  ballon  flotteur  également  de  verre,  et  convena- 
blement lesté,  qui  plonge  dans  l'eau  d'une  petite  cuve.  Le  cou- 
vercle de  cette  cuve  est  percé  d'un  trou  qui  laisse  passer  une 
tige  métallique  rigide  mais  aussi  fine  que  possible.  Cette  tige  de 
près  d'un  décimètre  de  long  s'attache  au  ballon  flotteur,  d'un 
côté  et  de  l'autre  porte  le  ballon  aérien ,  à  la  partie  inférieure 
duquel  est  fixé  un  disque  de  fer  doux.  Sur  le  couvercle  de  la 
cuve  est  posé  un  aimant  en  fer  à  cheval  qui  embrasse  la  tige 
métallique ,  et  qui  ne  peut  agir  sur  le  disque  de  fer  que  lorsque 
celui-ci  s'en  rapproche  suffisamment.  Enfin  l'appareil  est  mis 
en  relation  avec  une  sonnerie.  Tant  que  la  densité  de  l'air  at- 
mosphérique ne  varie  point,  le  système  reste  parfaitement  en 
équilibre  ;  mais  au  moment  où  un  gaz  plus  léger  que  lair,  tel  que 
le  gaz  de  l'éclairage  ou  celui  des  mines  vient  à  s'y  mêler  ot  à  en 
diminuer  la  densité,  l'équilibre  est  rompu  et  l'appareil  com- 
mence à  descendre.  Alors  le  disque  de  fer  arrive  dans  la  sphère 
d'attraction  de  l'aimant,  qui  l'attire  avec  une  énergie  croissante, 
et  accélère  assez  vivement  la  chute  du  ballou  aérien  pour  que 
celui-ci,  en  tombant,  fasse  partir  la  détente  de  la  sonnerie. 
.  Ainsi  l'appareil  parle  non-seulement  aux  yeux  mais  encore  à 
l'oreille ,  et  peut  donner  des  avertissements  à  des  distances  plus 
ou  moins  grandes,  selon  la  force  de  la  sonnerie. 

Une  disposition  très-ingénieuse  le  met  à  l'abri  des  influences 
perturbatrices  produites  par  les  variations  de  température  qui 
augmentent  ou  diminuent  la  densité  de  l'eau. 

Le  ballon  flotteur  contient  dans  sa  cavité  de  l'huile  et  de 
l'eau;  à  sa  partie  inférieure  il  est  percé  d'un  petit  trou.  Le  jeu 
de  cet  appareil  compensateur  est  fondé  sur  l'inégale  dilatation  de 
l'huile  et  de  l'eau. 

L'huile  se  dilate  beaucoup  plus  que  l'eau  quand  elle  est  sou- 
mise à  l'action  delà  chaleur;  aussi  lorque  la  température  s'élève, 
et  que  le  système  tendrait  à  s'enfoncer  dans  la  cuve,  l'huile 
chasse,  en  se  dilatant ,  une  partie  de  l'eau  que  le  ballon  flotteur 
contient  ;  il  est  allégé,  et  il  reste  en  équilibre.  Un  eflet  inverse 
se  produit  lorsque  la  température  baisse.  Alors  le  système  ten- 
drait à  monter;  mais  l'huile  se  contracte,  l'eau  rentre  dans  la 
boule  de  verre,  et  le  système,  devenant  plus  lourd,  il  reste  en 
rore  en  équilibre. 

Ajoutons  enfin  que  l'appareil  a>l  doué  d'une  sensibilité  suffi 
.-.aille  pour  fonctionnel  longtemps  avant  que  le  mélange  gazeux 
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soit  devenu  explosif,  puisqu'il  commence  à  marcher  lorsque  la 
proportion  de  gai  inflammable  n'est  que  de  1/180  et  qu'elle 
doit  s'élever  au  moins  à  1/1 5  pour  que  l'explosion  ait  lieu. 

Néanmoins,  tout  en  reconnaissant  les  avantages  et  l'utilité 
d'un  appareil  de  ce  genre,  on  lui  avait  fait  le  reproche  d'être 
trop  délicat,  de  n'être  pas  assez  maniable  daus  certains  cas,  et 
de  ne  pas  donner  aux  mineurs  des  avertissements  assez  pro- 
longés ;  on  lui  avait  reproché,  en  un  mot,  d'être  plutôt  un  ingé- 
nieux instrument  de  physique  qu'un  appareil  vraiment  indus- 
triel. 

Ces  inconvénients  pouvaient  faire  craindre  qu'une  conception 
aussi  heureuse  que  celle  du  gazoscope  se  trouvât  limitée  dans 
ses  applications  pour  quelques  défauts  de  construction  difficiles 
à  faire  disparaître;  heureusement  qu'il  n'en  a  pas  été  ainsi,  et 
que  l'esprit  inventif  et  l'opiniâtre  persévérance  de  M.  Chuard 
ont  triomphé  de  tous  les  obstacles. 

11  est  parvenu  à  faire  disparaître  les  imperfections  qui  lui 
étaient  signalées,  et  l'Académie  des  sciences,  dans  sa  séance  du 
r>  janvier  dernier,  a  pu  juger  par  elle-même  de  l'importance  des 
améliorations  que  M.  Chuard  a  apportées  à  son  appareil,  et  se 
convaincre  que  l'encouragement  qu'elle  lui  avait  accordé  il  y  a 
à  peine  un  an  avait  reçu  le  meilleur  emploi  qu'elle  pût  désirer. 

Quelques  jours  après,  notre  illustre  chimiste,  M.  Dumas,  met 
tait  le  gazoscope  perfectionné  sous  les  yeux  des  nombreux  au- 
diteurs qui  se  pressent  toujours  à  ses  intéressantes  leçons.  C'est 
là  que  nous  l'avons  vu  fonctionner  avec  une  grande  régularité. 
M.Dumas  a  émis  l'opinion  que  l'appareil  de  M.  Chuard,  com- 
biné avec  la  lampe  de  sûreté  nouvelle,  était  appelé  à  rendre  de 
grands  services  aux  mineurs,  grâce  aux  perfectionnements  qu'il 
vient  de  subir. 

Voici  en  quoi  consistent  ces  perfectionnements  : 

M.  Chuard,  proûtant  de  la  grande  malléabilité  dont  jouissent 
certains  métaux ,  a  pu  substituer  au  ballon  aérien  de  verre  un 
hallon  de  cuivre ,  encore  plus  léger  \  formé  de  deux  calottes  à  pa- 
rois très-minces,  frappées  au  marteau  et  soudées  ensemble  par 
leur  bord.  Le  ballon  flotteur,  qui  était  de  verre,  a  été  aussi  rem- 
placé par  un  ballon  de  cuivre ,  ce  qui  a  permis  pour  l'appareil  des- 

'  Ces  ballons  de  cuivre  ne  posent  que  20  grammes.  Ceux  de  verre  pesaient 
■'lO  grammes. 

1  EUea  n'ont  que  ~  de  millimètre  d'épaisseur. 
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tiué  aux  mineurs  de  supprimer  la  disposition  qui  avait  pour  but 
de  compenser  les  effets  produits  par  les  variations  de  température, 
parce  que  le  cuivre,  par  sa  grande  dilatabilité,  établit  une 
compensation  suffisante  pour  les  changements  de  température 
qui  sont  toujours  peu  considérables  dans  les  galeries  des  mines. 
Quant  à  l'appareil  destiné  à  prévenir  les  explosions  du  gaz  de 
l'éclairage,  le  ballon  de  verre  compensateur  a  dû  être  conservé, 
et  il  a  été  placé  au-dessous  du  ballon  flotteur  en  cuivre. 

Grâce  à  ces  modifications ,  legazoscope  est  devenu  beaucoup 
moins  fragile.  Afin  que  ses  avertissements  dans  les  houillères  fus- 
sent assez  bruyants  pour  être  entendus  de  l'entrée  de  la  mine  , 
et  assez  prolongés  pour  persister  longtemps  après  que  l'appareil 
a  fonctionné,  M.  Chuard  l'a  mis  en  relation  avec  un  cylindre  de 
son  invention ,  qui  jouit  de  la  propriété  de  pouvoir  tourner  pen- 
dant un  temps  qui  n'a ,  en  quelque  sorte  ,  d'autres  limites  que 
celles  de  la  longueur  du  cylindre. 

Voici  par  quelle  disposition ,  aussi  simple  qu'ingénieuse,  cet 
important  résultat  est  obtenu  :  le  cylindre  est  creusé  d'une  ca- 
vité longitudinale  qui  se  forme  par  une  série  de  petites  sou- 
papes. Ces  soupapes  glissent  facilement  dans  une  coulisse  et  sont 
taillées  en  biseau  sur  l'un  de  leur  bord,  de  manière  à  former 
dans  l'intérieur  de  la  cavité  une  série  de  petits  plans  inclinés.  La 
corde  qui  s'enroule  autour  du  cylindre,  et  qui  doit  le  faire  tour- 
ner en  se  déroulant  porte ,  indépendamment  du  poids  qui  est 
suspendu  à  son  extrémité ,  et  attachés  de  distance  en  distance 
par  de  petites  cordelettes,  un  nombre  de  boulets  égal  à  celui 
des  soupapes  du  cylindre.  Ces  boulets  sont  logés  dans  la  cavité 
longitudinale ,  lorsque  la  corde  est  complètement  enroulée  au- 
tour du  cylindre.  Ceci  posé,  il  est  facile  de  concevoir  le  jeu  de 
cet  appareil.  Le  cylindre  est  retenu  par  un  levier  à  détente  dont 
l'extrémité  s'élargit  et  se  creuse  en  forme  de  coupe.  Au  moment 
où  le  gazoscope  marche  et  arrive  au  bas  de  sa  course ,  il  fait  des- 
cendre sur  un  plan  incliné  une  bille  qui  tombe  dans  cette  sorte 
de  coupe  et  fait  basculer  le  levier;  alors  le  cylindre  n'étant  plus 
retenu,  il  commence  à  tourner  jusqu'à  ce  que  le  premier  bou- 
let, qui  n'est  pas  logé  dans  sa  cavité,  atteigne  le  sol.  Mais  à  ce 
moment  la  corde  en  se  déroulant  dégage  la  première  soupape, 
le  boulet  qu'elle  retenait  la  chasse  par  côté  en  pressant  sur  le 
plan  incliné  qu'elle  forme,  et  sort  de  la  cavité  du  cylindre  pour 
agir  sur  lui,  et  le  faire  tourner  comme  le  précédent.  Ce  qui  a 
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lieu  pour  ce  boulet  se  répète  pour  le  suivant,  et  ainsi  de  suite 
jusqu'à  ce  que  le  dernier  ait  atteint  le  sol.  On  voit ,  d'après  cette 
description,  que  pour  faire  tourner  le  cylindre  d'une  hauteur 
de  3  mètres,  comme  s'il  était  placé  à  60  mètres  au-dessus  du 
sol,  il  suffira  de  le  rendre  assez  long  pour  loger  19  boulets. 

Afin  de  modérer  et  de  régulariser  les  mouvements  du  cy- 
lindre, qui  tendraient  à  s'accélérer,  M.  Chuard  a  fixé  à  l'extrémité 
de  son  axe  un  tambour  métallique,  divisé  en  compartiments 
communiquant  entre  eux  par  un  orifice  étroit  et  dans  lesquels 
il  met  de  l'eau.  En  lin  l'autre  extrémité  du  cylindre  entraine  avec 
elle ,  en  tournant,  un  roue  en  fonte  et  à  engrenage,  qui  réagit  sur 
le  manche  du  marteau  d'un  timbre  puissant  qu'elle  peut  faire 
vibrer  pendant  des  heures  et  des  journées  entières. 

On  comprendra  facilement  les  avantages  de  ce  résultat , 
lorsqu'on  fera  attention  que  les  mines  de  houille  restent  désertes 
chaque  semaine  un  ou  deux  jours,  et  qu'on  saura  que  les  ex- 
plosions du  feu  grisou  sont  beaucoup  plus  fréquentes  après  ce 
chômage  qu'à  toute  autre  époque.  Grâce  aux  avertissements 
prolongés  et  intenses  que  peut  donner  maintenant  l'appareil  de 
M.  Chuard,  les  ouvriers,  au  moment  de  reprendre  leurs  travaux, 
pourront  savoir  si,  pendant  leur  absence,  le  gaz  inflammable 
n'a  pas  fait  éruption  dans  la  mine,  afin  de  la  soumettre  à  une 
ventilation  complète  avant  d'y  pénétrer. 

Nous  avons  dit  qu'on  avait  exprimé  le  regret  que,  dans  certains 
cas,  le  gazoscope  ne  fût  pas  plus  maniable.  C'est  pour  remédier 
à  cet  inconvénient  que  M.  Chuard  a  construit  un  appareil  par 
ticulier  dont  le  ballon  aérien,  en  caoutchouc,  est  tellement 
léger,  que  les  proportions  de  ce  gazoscope  ont  pu  être  considéra- 
blement réduites,  sans  lui  faire  perdre  de  sa  sensibilité,  ce  qui  a 
permis  d'en  faire  un  appareil  portatif  qui  peut  se  démonter  et  se 
mettre  dans  la  poche.  Ce  petit  gazoscope  est  destiné  aux  ingé- 
nieurs des  mines  chargés  par  le  Gouvernement  de  faire  des  ins- 
pections dans  les  mines  de  houille. 

Tels  sont  les  perfectionnements  nombreux  et  importants 
que  M.  Chuard  vient  de  faire  à  son  appareil,  et  qui,  nous  l'es- 
pérons, vont  lui  permettre  de  devenir  tout  à  fait  usuel  et 
de  rendre  de  grands  services  à  l'humanité.  Toutes  les  décou- 
vertes qui  ont  pour  objet  de  diminuer  les  dangers  que  présentent 
certaines  professions  industrielles,  qui  ne  sont  que  trop  souvent 
I  unique  ressource  des  classes  pauvres  et  honnêtes  ..... 
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sent  dignes  d'éloges  et  d'encouragements  et  devoir  être  signalées 
a  l'attention  et  à  la  reconnaissance  de  ceux  qu'elles  intéressent. 
Tels  sont  les  motifs  qui  nous  ont  engagé  à  parler  un  peu  lon- 
guement de  l'importante  dérouverte  de  M.  Chuard  et  à  donner 
une  description  détaillée  du  gazoscope. 

Avant  de  finir  nous  exprimerons  le  vœu  que  cet  appareil  soit 
soumis  prochainement, etsur  unegrande  échelle,  à  des  épreuves 
décisive  dans  les  diverses  mines  de  houille  de  la  France  et 
même  de  l'étranger,  et  que  son  emploi  soit  recommandé  par  le 
Gouvernement  dans  les  houillères  du  royaume,  si  ces  épreuves 
ont  un  plein  succès. 

Isidore  Axglivif.l. 


N*35.  —  Lord  Brovgbam  et  les  Annales  maritimes.  — L'égalité  en 
tout  et  partout ,  entre  la  France  et  l'Angleterre ,  est  lu  seule  base 
d'une  paix  durable. 

Dans  la  séance  de  la  Chamhre  des  lords  ,  du  à  février  i845, 
un  des  hommes  de  l'Angleterre  auxquels  on  porte  en  France 
le  plus  d'estitue  et  de  sympathie,  lord  Brougham,  parlant  des  af- 
faires actuelles,  après  avoir  félicité  son  pays  des  bons  résultats 
de  la  visite  du  roi  Louis-Philippe  à  la  reine  Victoria ,  s'exprime 
ainsi  : 

•  Les  deux  pays  se  sont  retranchés  dans  des  conditions  égales 
comme  il  convenait  à  dèwi  grandes  nations,  conditions  d'égalité 
parfaite  et  absolue.  Voilà  la  base  sur  laquelle  ces  deux  grandes 
puissances  doivent  continuer  d'agir  vis  à  vis  Tune  de  l'autre,  si 
elles  veulent  conserver  la  pai*  entre  elles  et  gaider  la  paix  du 
monde  : 

Non  cgoTcucri*  Iulos  parère  jubebo ;  >:«, 
Nou  mibi  régna  peto;  paribut  sed  legibus  .imlxc 
Imictx  pentes  iteroa  in  Fœdera  uiiltant '. 

«ao!  mro  *won  >-  p  îtuoua  af  "w-  VV*  91 

Voilà  ce  que  disait,  eu  fuviier  i8/i5,  lord  Brougham  «  la 
rentrée  du  Parlement  britannique.  Qu'on  nous  permette  de  rtkp- 

1    Je  ne  demande  pat  b  suprême  puissance, 
El  je  uc  prétend*  jw>  que  les  fils  d'Itaius 
Soient  fore  s  rl'obéir  aux  fila  Je  Djrdanus. 
Que  sous  d'égales  lois,  saturait*  et  paisibles. 
Vivent  toujours  unis  dcui  peuple*  invincibles. 

I        Enéide  ,  livra  XII. 


Tome  1.  — 1845. 
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piocher  do  ces  paroles  et  de  cette  citation  si  juste  du  noble  ora- 
teur, ce  que  nous  écrivions  dans  les  Annales  maritimes  quatre 
mois  auparavant,  en  i&àh ,  en  répondant  à  un  article  du  Quaterty 
journal,  au  sujet  de  la  note  de  S.  A.  R.  M*r  le  prince  de  Joinville 
sur  les  forces  navales  de  la  France  : 

•  Nous  ne  pouvons  qu'applaudir  à  ce  que  ce  langage  exprime 
de  généreux  et  de  consolant  pour  l'humanité.  Oui,  il  faut ,  qu'en 
Angleterre  comme  en  France,  dans  la  carrière  ouverte  à  leur 
ambition  pour  la  paix,  pour  la  liberté,  pour  le  bonheur  du 
monde ,  il  y  ail  une  telle  émulation ,  un  tel  concours  ,  un  sucrés 
tellement  partagé  qu'aucun  des  deux  peuples  ne  puisse  dire  à 
l'autre  : 

Non  illi  imperium  pclagi,  sa.1  v unique  tridentem  , 
Scd  mibi  sorte  datum 

•  Mais  que  des  deux  côtés  du  détroit  on  répète  les  accents  du 

poète  français  qui  sut  le  mieux  apprécier  les  hautes  qualités  du 

peuple  anglais.  • 

Je  n'ai  pas  d'ennemis-,  j'ai  des  rivaux  que  j'aime; 
f.  Je  prends  part  à  leur  gloire  ,  a  leurs  maux,  à  leurs  biens, 
Les  arts  nous  ont  unis,  leurs  beaux  jours  sont  les  miens. 
C'est  ainsi  que  la  terre  avec  plaisir  rassemble 
Ces  chênes,  ces  sspins  qui  s'élèvent  ensemble. 
Un  suc  toujours  égal  est  préparé  pour  eux , 
Leur  pied  touche  aux  enfers,  leur  cime  est  dans  les  cieux. 
Leur  tronc  inébranlable  et  leur  pompeuse  tête 
Résiste  en  se  couchant  aux  coups  de  la  tempête; 
Ils  vivent  l'un  par  l'autre,  ils  triomphent  du  temps,  etc. 

Voltaire. 


N*  36. —  Extrait,  en  ce  qui  intéresse  la  marine  britannique ,  da  discours 
de  sir  Jlobert  Pecl  dans  la  Chambre  d-s  communes ,  à  Yoccusion  du 
budnet  de  i846.  (Séance  du  i  A  février  i8à5.) — Augmentation  d'un 
million  de  livres  sterling  pour  la  marine. 

«  Je  vais  maintenant  exposer  le  budget  que  nous  comptons 
demander  pour  les  dépenses  de  l'armée.  La  vaste  étendue  des 
colonies  nécessite  de  grandes  dépenses  militaires,  et  il  y  aurait 
inhumanité  d'une  part,  et  défaut  d'économie  réelle,  à  ne  pas 
voler  les  fonds  suffisants  pour  l'entretien  des  soldats.  Au  point 
de  vue  de  l'humanité,  rien  de  plus  précieux  que  la  vie  et  la 
santé  du  soldat.  (Applaudissements.) 

■ 

1  A  moi  seul  est  échu  !<•  trident  redoutable. 
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»  En  Vannée  1792,  l'Angleterre  comptait  22  possessions  coîo 
maies;  en  1820,  34;  et,  dans  cette  année  i845,  les  colonies, 
qui  n'étaient  qu'au  nombre  de  22  en  1792,  sont  de  45.  L'irii- 
inense  étendue  de  territoire  sur  lequel  sont  réparties  et  distri- 
buées les  armées  et  les  garnisons  anglaises  est  précisément  ce  qui 
vous  occasionne  toutes  ces  dépenses  considérables.  Bien  que  nos 
colonies  entraînent  de  fortes  dépenses,  loin  de  nous  la  pensée 
d'abandonner  la  politique  qui  a  amené  la  fondation,  dans  diffé- 
rentes parties  du  globe,  des  possessions  animées  pnr  un  esprit 
anglais,  parlant  la  langue  anglaise  et  jetant  la  base  peut-être  a 
l'avenir  d'importants  états  commerciaux  ?  Vous  avez  maintenant 
à  pourvoir  à  la  défense  de  45  colonies;  Farinée  anglaise  chargée 
de  la  défense  de  ces  45  colonies  compte  6,5oo  hommes  de  ca- 
valerie et  92,500  hommes  d'infanterie.  Voilà  les  forces  desli 
nées  à  faire  le  service  intérieur  des  colonies  et  à  les  protéger. 
Je  sais  bien  que  l'on  pourrait  gagner  une  popularité  temporaire 
en  conseillant  une  réduction;  mais  je  ne  pense  pas  qu'il  serait 
conciliable  avec  les  principes  d'une  sage  politique  et  de  l'écono- 
mie de  conseiller  une  réduction  des  forces  militaires  du  pays 
La  Chambre  m'excusera ,  je  l'espère,  d'insister  ainsi  en  détail 
sur  nos  dépeuses  ;  car  je  ne  pense  pas  que  la  prospérité,  quelle 
qu'elle  soit,  justiGe  une  augmentation  de  dépenses.  Nous  ne  pro- 
posons pas  (Taugmenler  nos  établissements  militaires;  mais,  en 
même  temps,  nous  nepensons  pas  qu'il  serait  opportun  de  recom 
mandera  la  Chambre  de  diminuer  ta  force  militaire  du  pays.CYsi 
pourquoi  nous  proposons  de  fixer  le  chiffre  du  budget  de  l'ar- 
mée, pour  l'année  actuelle ,  à  6  millions  dé  bv.  strrl.,  ce  qui 
est  le  chiffre  de  l'année  dernière. 

■  Maintenant,  je  vais  appeler  l'attention  de  la  Chambre  sur 
l'état  de  la  marine  et  sur  la  demande  que  je  crois  qu'il  est  de 
notre  devoir  de  vous  soumettre  pour  une  augmentation  du  bud- 
get de  la  flotte.  Nous  proposerons,  dans  le  conrs  de  la  présente 
année,  une  augmentation  de  2, 5oo  hommes  sur  le  chiffre  actuel , 
et  de  4,ooo  environ  sur  le  chiffre  voté  l'année  dernière.  C'est  en 
considération  de  notre  vaste  empire  colonial  et  de  nos  relations 
commerciales  nouvelles  qoe  je  demande  cette  augmentation.  Là 
nécessité  dé  protéger  notre  commerce,  dans  presque  toutes  les 
parties  du  monde,  devient  chaque  jour  plus  grande.  Dans  les  dèr- 
"liîèrei  années,  trois  grandes  stations  navales  ont  élé  établies,  sa- 
voir la  rote  d'Afrique ,  l'océan  Pacifique,  les  mers  de  la  Chine.  Je 
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comparerai  le  nombre  d'hommes  employés  dans  ces  stations  en 
i  S 4 1  ,  au  nombre  d'hommes  que  nous  avons  cru  de  notre  devoir 
d'employer;  car,  en  réalité,  nous  n'avions  guère  le  choix  à  cet 
égard  durant  l'automne  de  l'année  dernière.  En  18/1 1 ,  nous  em- 
ployions, sur  la  côte  d'Afrique,  690  hommes;  l'année  dernière, 
pour  faire  un  effort  plus  énergique  à  l'effet  de  supprimer  la  traite, 
on  employa  sur  la  côte  d'Afrique  2,5o,o  hommes.  Dans  l'océan 
Pacifique  ,  eu  1 84 1 1  il  y  avait  700'  hommes;  l'année  dernière, 
il  y  avait  et  il  y  a  encore  maintenant  2,437  hommes. 

■  Dans  les  mers  de  la  Chine,  en  1 8^  1 ,  il  n'y  avait  qu'une 
petite  frégate,  je  crois  que  c'était  avant  le  commencement  des 
hostilités;  mais  nos  communications  ordinaires  avec  les  mers 
de  la  Chine  avaient  lieu  par  une  seule  frégate.  Depuis  la  con- 
clusion du  traité  avec  ce  pays,  2,800  hommes  ont  élé  em- 
ployés sur  la  côte  de  la  Chine.  Nous  avions  voulu  d'abord  ré- 
duire le  nombre  des  bâtiments  que  nous  avions  dans  les  cinq 
ports  où  nous  faisions  le  commerce;  nous  voulions  avoir  des 
bateaux  à  vapeur  qui  eussent  fait  le  service  de  ces  ports ,  et,  sur 
les  justes  représentations  de  sir  H.  Pottinger  et  de  M.  Davis, 
non-seulement  nous  maintînmes  les  forces  existantes,  mais 
même  nous  envoyâmes  des  renforts;  à  l'occasion  ,  je  crois  qu'il 
me  serait  facile  de  convaincre  tout  esprit  sans  passion  que  nous 
ne  pourrions  ni  sûrement  ni  sagement  réduire  les  forces  que 
nous  avons  actuellement,  soit  en  Chine,  soit  dans  la  Pacifique. 
(Eroutezl  écoutez!  —  Applaudissements.)  Une  augmentation 
n'est  pas  nécessaire  dans  un  but  de  guerre  .:i  d'oppression; 
mais  notre  commerce  prend  une  grande  extension  sur  la  côle 
occidentale  de  l'Amérique  du  Sud,  et  l'on  ne  saurait  nier  que  la 
présence  d'un  bâtiment  anglais  contribue  puissamment  à  main- 
tenir les  relations  pacifiques.  Je  suis  certain  que,  dans  ces 
trois  stations  seulement,  il  y  a  une  augmentation  d'au  moins 
6,000  hommes  dans  les  forces  employées  à  cette  dislance  du 
pays.  La  nécessité  de  distribuer  nos  forces  na\ales  sur  toute  la 
surface  du  globe  habitable  diminue  naturellement  la  force  de 
notre  effectif  maritime  à  l'intérieur.  (  Ecoutez  I)  Nous  proposons, 
en  conséquence,  d'augmenter  les  forces  navales  de  cette  année 
jusqu'à  concurrence  de  4. 000  hommes.  La  dépense  qu'entraî- 
nera cette  augmentation  sera  de  18 .'1,000  liv.  sterl. 

Je  n'hésite  pas  à  déclarer  que  je  crois  de  grande  importance 
pour  l'Angleterre  que  nous  ayons  les  moyens  de  perfectionner 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


32b 


la  discipline,  de  rendre  nos  officiers  meilleurs,  et  d'avoir  à 
notre  disposition  un  certain  nombre  de  vaisseaux  de  ligne. 
(Ecoutez.!  —  Applaudissements.)  Je  ne  pense  pas  que,  parce 
que  l'Angleterre  aurait  à  sa  disposition  g  ou  10  vaisseaux  de 
ligne,  cela  devrait  donner  ou  donnerait  aucune  cause  de  ja- 
lousie. Il  est  de  la  plus  haute  importance  que  nous  mettions 
à  l'épreuve  la  qualité  de  nos  bâtiments,  et  pour  cela  il  faut  les 
mettre  en  mer.  » 

(Sir  Charles  Napier  applaudit  de  toutes  ses  forces,  ce  qui  pro- 
voque l'hilarité  de  l'assemblée ,  à  laquelle  sir  Robert  Peel  applau- 
dit lui-même.  ) 

«Il  est  évident  qu'avec  les  exigences  de  notre  commerce, 
dans  les  diverses  parties  du  globe,  nous  ne  pourrons,  en  au- 
cune circonstance,  avoir  à  notre  disposition  plus  de  10  vais- 
seaux  de  ligne.  > 

Je  prierai  la  Chambre  d'allouer  187,000  liv.  pour  les  dé- 
penses de  deux  bassins  de  construction  et  de  réparations  pour 
les  bâtiments  à  vapeur  à  Portsmouth  et  à  Deptford;  je  deman- 
derai également  une  allocation  pour  nous  mettre  à  même  d'en- 
tretenir la  marine  à  vapeur  dans  une  condition  respectable, 
appropriée  au  pied  de  paix.  Ainsi ,  pour  le  compte  du  service 
de  la  marine  et  de  l'artillerie  maritime,  il  y  aura  dans  le  bud- 
get une  augmentation  de  près  de  1  million.  (Sensation.  —  De 
toutes  parts  on  voit  les  membres  échanger  quelques  paroles  à 
voix  basse.  ) 

N*  37.  —  Campagne  de  la  corvette  l'Alcmène  sar  la  côte  nonl  de  Chine 
et  aux  îles  Liou-icliou,  en  avril,  mai,  juin,  juillet  et  août  1844 ,  par 
un  èlti    de  la  marine. 

La  corvette  l'Alcmène,  faisant  partie  de  la  station  de  Chine, 
fut  désignée,  au  commencement  d'avril  1 844 ,  pour  visiter  les 
poi  ls  de  la  côte  nord  de  l'empire  céleste,  ouverts  au  commerce 
de  toutes  les  nations,  d'après  une  des  clauses  du  traité  entre 
l'Angleterre  et  la  Chine,  ratifié  en  i843.  Ces  ports,  à  peu  près 
inconnus  aux  Anglais  eux-mêmes,  malgré  leurs  nombreuses  re- 
lations entretenues  depuis  plus  de  200  ans  à  Canton ,  et  leurs 
tentatives  de  commerce  à  diverses  époques  sur  ces  points  mêmes, 
devaient  nous  fournir  une  ample  moisson  d'observations  nou- 
velles et  curieuses,  et,  en  même  temps,  nous  mettre  en  posi- 
tion de  faire  connaître  en  Fiance  des  points  appelés,  peut-être. 
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à  devenir  des  débouchés  commerciaux  de  la  plus  grande  im- 
portance. Notre  visite  dans  l'archipel  de  Liou-tchou  avait  pour 
but  d'y  déposer  un  prêtre  de  la  congrégation  des  missions  étran- 
gères, appelé  à  y  répandre  les  lumières  de  la  foi ,  et  aussi  d'es- 
sayer d'établir  a\ec  le  Japon  une  correspondance  qui  pût  faci- 
liter l'entrée  des  missionnaires  dans  ce  fameux  pays,  perdu 
pour  le  christianisme  depuis  i5o  ans.  Après  avoir  fait  nos  dis- 
positions à  bord  pour  un  voyage  à  contre- mousson,  nous  appa- 
reillâmes de  la  rade  de  Macao,  le  \  avril  i84A,  et,  dès  le  len- 
demain, nous  rencontrâmes,  à  une  vingtaine  de  lieues  dans  PE. 
de  notre  point  de  départ,  la  mousson  de  N.  E.  dans  toute  sa 
force.  Alors  commença  une  pénible  navigation  au  plus  près, 
avec  deux  ris  dans  les  huniers,  laquelle  dura  une  dizaine  de 
jours.  Ce  ne  fut  que  le  14  que  nous  nous  trouvâmes  à  l'entrée 
du  canal  de  Formose,  où  la  mousson,  plus  violente  encore, 
nous  ôta  tout  espoir  de  remonter  par  ce  passage,  et  nous  força 
de  donner  dans  le  canal  des  Bashées  pour  contourner  Formose 
par  l'E. 

Le  16  au  soir,  nous  coupâmes  le  méridien  de  l'écueil  Yele- 
Uete  à  peu  de  distance,  sans  apercevoir  ce  danger,  et  ronde- 
ment poussés,  celte  fois ,  par  une  grande  brise  de  N.  Nous  aper- 
cevions, le  17  au  matin,  les  îles  les  plus  N.  des  Bashées  à 
2  milles  sous  lèvent,  et  nous  donnions  en  môme  temps  dans 
l'océan  Pacifique.  Là  nous  attendaient  des  calmes  et  des  vents 
variables  qui  ne  nous  permirent  de  faire  que  peu  de  route  jus- 
qu'au 22  ,  où  la  brise  s'établit  très-fraiche  de  l'E.  à  l'E.  S.  E. ,  et 
nous  lit  regagner  promptement  le  temps  perdu.  Le  2a.  nous 
passâmes  à  12  lieues  dans  l'E.  des  îles  Madjico-Xima,  à  peu  près 
inconnues  jusqu'à  ce  jour,  et  à  peine  visitées,  je  crois,  par  un 
ou  deux  croiseurs  anglais  lors  de  la  guerre  de  Chine.  Le  26,  à 
midi,  nous  reconnûmes  au  N.  l'île  de  Romisang,  la  plus  O.  du 
groupe  de  Liou-tchou;  de  là  au  port  de  Napa-Kiang,  situé  à  la 
pointe  S.  O.  de  la  grande  île  du  groupe,  il  y  avait  une  quinzaine 
de  lieues  qu'il  nous  fallut  faire  avec  une  forte  brise  d'E.,  de- 
bout, de  violents  courants  contraires,  tout  en  naviguant  avec  la 
plus  grande  circonspection  au  milieu  de  beaucoup  d'îlots  et  de 
bancs  de  coraux,  la  plupart  non  portés,  ou  mal  placés,  sur  une 
copie  de  la  carte  le\ée  eu  1827,  par  le  capitaine  Beecheey,  com- 
mandant du  Sulphur,  dans  son  voyage  de  circumnavigation. 
Celle  carte  était  la  seule  que  nous  possédassions-,  encore  avait- 
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elle  été  calquée  sur  l'original  anglais,  par  des  graveurs  chinois 
qui  s'étaient  très-mal  acquittés  de  ce  travail.  Le  27  avril,  nous 
trouvant  à  5  milles  de  la  baie  de  Napa-Kiang,  centre  du  com- 
merce de  l'archipel,  nous  fûmes  pris  par  plusieurs  grains  tris- 
violents  de  N.  N.  E.,  qui  nous  forcèrent  à  aller  chercher  un  abri 
sous  la  pointe  S.  de  l'ile,  où  des  terres  très-élevécs  nous  pro- 
mettaient une  mer  calme  et  un  temps  maniable.  Eu  nous  diri- 
geant sur  ce  point,  fdant  9  nœuds  grand  largue,  nous  aper- 
çûmes sur  notre  avant  un  faible  brisant,  totalement  inconnu, 
que  nous  n'évitâmes  qu'à  grand'pcine  par  une  prompte  auloiTée 
qui  ne  nous  empêcha  point  de  le  ranger  en  honneur.  Après 
avoir  passé  la  nuit  en  panne,  avec  un  très-beau  temps,  sous  la 
pointe  S.  de  l'île,  nous  vînmes  nous  présenter  le  28  avril  à  l'en- 
trée de  la  passe  O.  de  la  baie  de  Napa,  précédés  de  trois  embar- 
cations sondant  continuellement.  Nous  entrâmes  heureuse- 
meut,  eu  rangeant  les  récifs  de  coraux  à  bâbord,  près  desquels 
il  y  a  beaucoup  d'eau.  Après  avoir  élongé  plusieurs  touées  sur 
nos  ancres  à  jet,  le»  28,  à  3  heures,  nous  allbu  reliâmes  au  centre 
de  la  baie,  sur  un  fond  de  1 1  brasses,  sable  mêlé  de  corail;  une 
demi-heure  après  notre  mouillage  nous  vîmes  se  diriger  vers  la 
corvette  un  bateau  du  pays,  portant  deux  persennages,  que,  à 
leurs  bonnets  de  paille  à  haute  forme,  et  à  leurs  vêtements  soi- 
gnés, quoique  simples,  nous  reconnûmes  pou r  des  mandarins 
de  rang  inférieur.  Après  avoir  demandé  et  obtenu  la  permis- 
sion de  monter  à  bord,  et  avoir  fait  au  haut  de  l'échelle  quan- 
tité de  révérences  et  de  chin-chin  à  la  chinoise,  ils  engagèrent  la 
1  ouversation  par  l'intermédiaire  de  notre  interprète  chinois.  Ils 
dirent  qu'ils  \ ruaient  de  la  part  du  grand  mandarin  de  la  ville 
de  Napa  pour  s'informer  des  motifs  de  notre  venue  dans  leur 
île,  de  nos  besoins  en  vivres  frais,  et,  de  plus,  pour  prend re 
note,  tant  du  nombre  d'hommes  et  de  canons,  que  de  la  car- 
gaison ,  etc.  lis  poussèrent  le  rigorisme  de  laurs  évaluations  jus- 
qu'à prendre  la  longueur  et  la  largeur  du  bâtiment.  On  leur  ré- 
pondit que  nous  venions  en  amis  à  Liou-tchou,  pour  y  chercher 
quelques  vivres  frais,  y  faire  de  l'eau,  réparer  le  navire,  et,  en 
iiit  tiic  temps,  pour  voir  le  grand  mandai  in  de  la  ville,  lui  pré 
senter  nos  salutations  et  discourir  plus  amplement  avec  sa  gran- 
deur. Deux  heures  après  le  départ  de  ces  honnêtes  fonction- 
naires, arrivèrent  quatre  bateaux  du  pays  portant  de  l'eau  et 
une  grande  variété  de  vivres,  tels  que  cochons,  œufs,  volailles 
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patates  douces,  en  assez  grande  quantité.  Les  Liou-tchouéens 
paraissaient  assez  accoutumés  à  visiter  des  navires  européens. 
Peu  de  choses  excitaient  leur  étonnement,  les  longues  vues 
seules  paraissaient  les  charmer  au  plus  haut  degré.  On  lit  goûter 
à  quelques-uns  d'entre  eux  du  vin  cl  de  l'eau-dc-vie.  qu'ils  pa- 
rurent beaucoup  priser;  les  mandarins  seuls  s'en  abstinrent. 
Leur  costume  consistait  en  une  robe  très-longue  et  de  larges  ca- 
lerons d'étoffe  bleue  assez  semblable  à  celle  que  porte  la  classe 
commune  en  Chine.  Leurs  cheveux  se  relevaient  en  chignon  sur 
le  derrière  de  la  tèle;  ce  chignon  était  traverse  de  deux  ou  trois 
grosses  épingles  en  cuivre  jaune  et  rouge,  terminées  sur  le  de- 
vant par  des  étoiles  argentées.  Leur  physionomie  était,  en  gé- 
néral, beaucoup  plus  noble  que  celle  des  Chinois;  presque  tous 
portaient  le  bouc  et  les  moustaches,  qui  ne  contribuaient  pas  peu 
à  relc\er  leur  apparence,  du  reste  assez  timide.  Nous  apprîmes, 
par  quelques  papiers  anglais  qui  leur  avaient  été  laissés  comme 
souvenirs  et  témoignages  de  leurs  bons  offices ,  la  venue  delà 
corvette  anglaise  le  NcuvroJ,  en  i84o,  et  le  naufrage,  l'année 
suivante,  du  transport  de  la  compagnie  des  Indes  l'Indian-Oak , 
perdu  sur  les  récifs  de  coraux  qui  ferment  la  baie.  L'équipage 
n'eut  qu'à  se  louer,  pendant  quarante  jours  qu'il  passa  à  terre, 
de  la  conduite  des  insulaires:  ils  sauvèrent  tout  ce  qu'ils  purent 
de  la  cargaison  et  des  débris  du  navire  pour  les  remettre  aux 
naufragés.  Non  contents  de  cela,  ils  les  aidèrent  grandement  à 
construire  une  espèce  de  chaloupe  appelée  la  Folie,  en  considé- 
ration de  l'entreprise  désespérée  que  tentait  sou  équipage.  Après 
une  vingtaine  de  jours  de  mer,  la  fortune  favorisa  l'audace  des 
Anglais,  des  vents  favorables  leurs  permirent  d'atteindre  l'éta- 
blissement anglais  de  Chusan. 

Le  29  au  matin,  lesdeux  mandarins  de  la  ville  revinrent  abord, 
pour  s'informer  si  l'on  avait  été  satisfait  des  rafraîchissements 
expédiés  dans  la  soârée  précédente,  et,  en  même  temps,  pour 
convenir  du  lieu  et  de  l'heure  de  l'entrevue  avec  le  grand  man- 
darin de  la  ville.  Il  fut  convenu  qu'à  une  heure  de  l'après-midi 
une  députation  des  principaux  habitants  attendraient  sur  le  ri- 
vage le  commandant  et  son  état-major  pour  les  conduire  au  lieu 
en  question. 

Nous  partîmes  à  l'heure  indiquée  dans  deux  canots  portant  le 
commandant ,  le  missionnaire  et  son  interprète  et  sept  personnes 
de  l'état  major  ;  nous  nous  dirigeâmes  vers  le  ruisseau  de  Poot- 
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soong, situé  à  un  mille  et  demi  de  l'entrée  de  la  rivière  qui  mène 
à  Napa.  Après  avoir  remonté  difficilement  un  quart  de  mille  du 
ruisseau,  dans  un  passage  étroit  et  obstrué  de  tètes  de  coraux, 
nous  arrivâmes  à  l'abord  d'un  chemin  sablé,  ou  nous  attendait 
ladéputation  choisie  avec  une  foule  de  peuple,  que  de  grands 
gaillards,  armés  de  bambous,  faisaient  ranger  très-lestement  sur 
notre  passage.  Du  reste,  l'attitude  de  cette  population  était  on  ne 
plus  respectueuse  et  craintive;  une  sorte  de  curiosité  inquiète  les 
attiraitseulesurnos  pas.  Après  un  quart  d'heure  de  marche,  nous 
arrivâmes  devant  un  enceinte  entourée  de  blocs  de  corail,  dans  la- 
quelle se  trouvaient  une  maison  de  plaisance  et  un  jardin  potager 
très-bien  entretenu.  Cette  espècede  maison  consistaiten  un  grand 
auvent,  renfermant  deux  ou  trois  autels  garnis  d'idoles  de  toute 
forme^ consacrés  au  dieu  Fo,  et  un  carré  de  nattes  fort  propres 
sur  lesquelles  tout  le  monde  se  coucha  sans  la  moindre  cérémo- 
nie. Du  thé,  des  pipes  et  des  crachoirs  furent  immédiatement 
apportés  ,  et  l'on  ouvrit  la  séance  en  s'examinant  curieusement 
de  part  et  d'autre  pondant  assez,  longtemps.  Quelques  minutes 
après ,  le  grand  mandarin ,  gouverneur  de  la  ville,  arriva  accom- 
pagné d'un  nombreux  cortège  qui  rctta  en  dehors,  et  suivi  de 
trois  couseillers  :  il  pénétra  dans  l'enceinte,  et  vînt  s'asseoir  en 
face  de  nous,  en  nous  saluant  à  la  japonaise.  Ce  haut  fonctionnaire 
était  coiffé  d'un  bonnet  de  mandarin,  en  paille  violette,  et  revêtu 
d'un  habillement  en  soie  bleue  très  simple  ;  du  reste,  muet  et 
impassible  comme  une  statue,  il  ne  parut  prendre  aucune  part 
à  la  conversation,  qui  s'engagea  aussitôt;  il  semblait  avoir  remis 
ses  pouvoirs  à  un  jeune  homme  de  sa  suite,  lequel  paraissait  fort 
spirituel,  et  s'exprimait  en  chinois  avec  beaucoup  d'aisance; 
nous  sûmes  depuis  qu'il  avait  été  porteur  du  tribut  annuel  que 
ces  îles,  quoique  indépendantes,  ont  depuis  de  longues  années 
la  coutume  d'envoyer  à  l'empereur  de  la  Chine. 

Je  répéterai  ici  quelques-unes  des  phrases  les  plus  curieuses 
du  dialogue  original  qui  s'engagea  après  l'échange  mutuel  d'une 
foule  de  compliments. 

Le  commandant. — Kst-ceau  grand  mandarin  de  Napa  que  nous 
avons  l'honneur  de  parler. 

Réponse.  —  Oui. 

Le  commandant.  —  Pourquoi  le  gouverneur  s'est-il  déplacé 
pour  nous?  Nous  pouvions  aller  le  trouver  dans  sa  maison  de  la 
ville  de  Napa. 
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Réponse.  — Vous  y  êtes,  dans  la  ville  de  Napaetdans  la  maison 
du  gouverneur. 

Le  commandant. —  Ce  n'est  certainement  pas  la  maison  du 
gouverneur  ;  je  demaude  pourquoi  il  s'est  donné  la  peine  de  se 
déplacer? 

Réponse.  —  C'est  pour  vous  faire  plus  d'honneur. 

Le  commandant  peu  convaincu.  —  Vous  êtes  trop  bon.  (//  con- 
tinue.) Depuis  200  ans  la  plus  grande  amitié  ayant  constamment 
régné  entre  les  empereurs  de  France  et  de  Chine,  notre  empereur 
a  souvent  envoyé  des  bâtiments  de  guerre  dans  ces  pays,  mais  dans 
ces  derniers  temps  les  relations  s'étant  beaucoup  accrues,  il  a 
donné  aux  commandants  de  ses  nombreux  navires  l'ordre  de  visi- 
ter les  contrées  voisines, pour  voir  si  leurs  rois  ne  voudraient  pas 
recevoir  son  alliance  et  entamer  avec  son  empire  des  relations 
commerciales.  Soyez,  persuadé,  du  reste,  qu'il  n'entre  aucune- 
ment dans  ses  intentions  de  contraindre  les  Etats  étrangers  à 
former  ces  relations;  que,  de  plus,  il  observera  toujours  les  lois 
de  l'équité,  et  qu'au  besoin  il  prêtera  secours  au  faible  contre  le 
fort,  si  la  justice  le  voulait  ainsi.  C'est  pourquoi  moi  Fornier- 
Duplan,  capitaine  de  vaisseau,  j'ai  relâché  dans  cette  Ile. 

Réponse.  —  Nous  sommes  déjà  les  amis  de  votre  empereur; 
vous  voyez  que  nous  vous  recevons  bien,  et  que  nous  ne  deman- 
dons pas  mieux  que  de  pourvoir  à  lous  vos  besoins;  quant  au 
commerce,  notre  pays  est  pauvre,  il  n'a  rien  à  échanger  contre 
vos  objets  européens,  qui  sont  comme  autant  de  pierres  pré- 
cieuses. 

Ici,  la  conversation  fut  interrompue  par  l'arrivéede  plusieurs 
domestiques  de  la  suile  du  grand  mandarin,  portant  une  colla- 
tion fort  artistement  disposée  sur  de  petites  tables  en  laque  rouge. 
On  remarquait  parmi  les  mets,  pla<  és  dans  de  petites  soucoupes, 
delà  viande  de  cerf,  du  porc  frais,  des  tranches  dVuneïcttc.  du 
poisson,  des  boulettes  de  cacao  et  de  la  pâtisserie  d'un  goût 
exquis.  Nous  fîmes l>eaucoup d'honneur  à  tous  ces  mets,  en  nous 
escrimant  de  noire  mieux  avec  les  baguettes  chinoises  qui  te- 
naient îieu  de  ct  uvcrl;  le  samehon  seul  (espèce  d'eau-de-vie  de 
riz  )  ne  trouva  pas  de  consommateurs.  Ici  la  conversation  re- 
prend. 

Le  commandant.  —  Devant  revenir  dans  votre  île  dans  quel- 
ques mois,  je  dois  vous  laisser  ici,  pour  attendre  mon  retour, 
le  révérend  père  Forcade,  interprète  royal,  et  uu  autre  inter- 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  331 

prèle  chinois  de  rang  inférieur.  Je  vous  prie  d'en  avoir  le  plus 
grand  soin  et  de  leur  fournir  toutes  les  choses  nécessaires  à  la 
vie;  ils  vous  indemniseront  du  reste  de  toutes  leurs  dépenses, 
et  se  montreront  obéissants  aux  lois  du  royaume.  (Sensation  pro- 
fonde parmi  les  mandarins;  l'émotion  est  sur  toutes  les  figures; 
le  gouverneur  paraît  bouleversé  !  !!  ) 

Réponse.  — Ne  dites  pas  de  pareilles  choses  publiquement. 

Le  commandant. — Mon  état-major  est  informé  de  mes  projets; 
si  vous  avez  autour  de  vous  des  gens  qui  vous  gênent  faites-les 
éloigner. 

A  uu  signe  du  grand  mandarin,  les  hommes  armés  de  bam- 
bous font  reculer  la  populace  à  une  grande  distance. 

Réponse.  —  Nous  désirons  que  vous  nous  donniez  cotte  de- 
mande par  écrit  ;  nous  la  transmettrons  à  notre  roi,  qui  décidera 
du  fait. 

L'agitation  continue  toujours  à  être  grande  dans  l'assemblée; 
ils  semblent  tous  effrayés  à  l'idée  de  l'introduction  d'un  Européen 
dans  leur  pays. 

Le  commandant.  —  Selon  vos  désirs  ,  on  vous  remettra  nos 
demandes  par  écrit  et  traduites  en  chinois  ;  vous  répondrez  en- 
suite à  loisir.  Je  rends  grâce  au  gouverneur  pour  ses  générosités 
d'hier  à  l'égard  de  mon  équipage  ;  mais,  comme  il  me  faudra  une 
bien  plus  grande  quantité  de  vivres  frais  ,  je  le  prie  de  nous  dé- 
signer un  honnête  fournisseur  qui  puisse  se  charger  de  nous 
fournir  de  l'eau,  des  bœufs,  des  moutons  cl  autres  choses  sem- 
blables. Notre  intention  est  de  paytr  tout  ce  que  l'on  nous  don- 
nera :  c'est  l'usage  des  Français  d'en  user  ainsi  avec  toutes  les 
nations  étrangères. 

Réponse. — On  vous  donnera  tout  ce  dont  vc  us  aurez  besoin; 
mais  ce  que  vous  demandez  est  de  trop  peu  de  valeur  pour  que 
cela  vaille  la  peine  de  recevoir  de  l'argent  :  notre  royaume,  quoi- 
que pauvre,  peut  vous  en  faire  le  don. 

Le  commandant. — Jai  2A0  hommes  d'équipage;  un  bœuf  par 
jour  suffirait  à  peine,  nous  ne  pouvons  vous  imposer  une  charge 
aussi  lourde  que  celle  de  nous  nourrir,  et,  si  nous  ne  payons  pas, 
nous  serons  très-embarrassés,  car  nous  n'oserons,  par  délicatesse, 
demander  les  choses  qui  nous  seront  nécessaires? 

Réponse.  —  Ne  craignez  pas  de  demander,  rcs  choses  sont  d«* 
peu  de  valeur. 
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Le  commandant. — Je  veux  absolument  paver;  encore  une  fois, 
nos  usages  l'exigent  ! 

Réponse.  — Et  nos  usages,  à  nous,  nous  dérendent  de  rece- 
voir de  l'argent;  nu  reste,  écrivez,  nous  verrons  plus  tard. 

Le  commandant. — Je  demande  pour  mes  olliciers  seulement, 
la  permission  d'aller  se  promener  dans  la  campagne  et  dans  la 
ville  de  Napa  ? 

Réponse.  —  Ils  pourront  se  promener  de  ce  côté  sur  le  rivage, 
daus  cette  partie  où  nous  sommes;  mais  ils  ne  devront  pas  aller 
à  la  ville. 

Le  commandant.  —  Pourquoi  n'iraient  ils  pas  à  la  ville? 
Héponse.  —  C'est  plus  agréable  de  se  promener  dans  la  cam- 
pagne. 

Quelque  mauvaise  que  soit  la  raison ,  le  commandant  ne  juge 
pas  à  propos  d'insister. 

Le  commandant.  —  C'est  après  demain  la  fêle  de  notre  empe- 
reur, et  nous  devons,  ce  jour-là,  pour  célébrer  cet  anniversaire, 
pavoiser  le  navire  et  tirer  21  coups  de  canons  à  poudre  seule- 
ment. Je  préviens  le  gouverneur  de  cet  usage  pour  le  rassurer. 
S'il  craignait  cependant  que  le  salut  n'effrayât  les  habitants, 
nous  nous  abstiendrions  de  tirer.  Je  l'invite  aussi  ce  jour-là  à 
venir  diner  avec  moi  en  compagnie  d'un  de  ses  conseillers. 

Réponse. — On  peut  tirer  du  canon;  nous  désirons  tous  l'en- 
tendre; le  gouverneur  accepte  l'invitation  du  commandant  avec 
reconnaissance. 

Le  commandant.  —  Je  désirerais  que  mes  officiers  pussent 
chasser  à  terre  ? 

Réponse.  —  Oui,  pourvu  qu'ils  n'apportent  pas  de  fusils. 
(Rire  universel  de  notre  côté.)  Les  bons  insulaires  paraissent 
étonnés. 

Le  commandant.  —  Avec  quoi  voulez-vous  qu'ils  chassent? 

Réponse. — Le  bruit  des  fusils  effrairait  le  peuple  ;  on  pour- 
aussi  tuer  quelqu'un. 

Le  commandant. — Le  bruit  du  canon  vous  fait  plaisir,  et  vous 
avez  peur  de  celui  des  fusils  !  soyez  tranquille,  on  ne  tuera  per- 
sonne. On  passe  outre. 

A  ce  moment,  nous  nous  levons,  fatigués  d'une  aussi  longue 
séance,  06  nous  n'avions  d'abord  que  très-peu  saisi  le  fil  de  la 
conversation.  Nous  faisons,  avant  de  quitter  cette  espèce  de 
bonzerie,  une  assez  courte  promenade  dans  le  jardin,  et  nous 
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sortons  de  cette  enceinte,  nous  dirigeant  vers  le  village  Poot- 
soong,  assez  peu  éloigné;  mais  dès  que  les  Liou-tchouéens  se 
furent  aperçus  de  nos  intentions,  ils  commencèrent,  par  une 
foule  de  raisonnements  très-beaux,  que  nous  ne  comprîmes  pas, 
à  nous  engager  à  retourner  à  nos  canots;  voyant  rependant 
que  nous  faisions  assez  peu  de  cas  de  leurs  jérémiades,  et  que 
nous  continuiions  tranquillement  notre  excursion,  ils  se  jeté 
rentà  genoux  devant  nous,  en  continuant  à  nous  supplier,  de 
la  manière  la  plus  \ive,  de  ne  pas  avancer  plus  loin.  Le  grand 
mandarin  lui-môme  alla  comme  un  désespéré  trouver  le  corn- 
mandant,  qui,  ne  \oulant  pas  les  contrarier  trop  ouvertement, 
nous  donna  l'ordre  de  revenir  à  bord. 

Le  lendemain  3o,  nous  nous  occupâmes,  malgré  un  temps 
peu  favorable,  à  lever  le  plan  de  la  baie,  lequel  ne  put  être  ter- 
miné, par  suite  des  pluies  continuelles  qui  nous  assaillirent; 
et,  après  avoir  accosté  la  plage  avec  beaucoup  de  dilliculté,  la 
mer  luisant  sur  les  coraux  dans  beaucoup  d'endroits,  nous  nous 
établîmes  avec  nos  instruments  sur  une  pointe,  dans  une  espèce 
d'enclos  formé  par  un  grand  nombre  de  blocs  de  corail.  A 
peine  installés,  nous  vîmes  accourir  une  foule  d'insulaires,  parmi 
lesquels  quelques  petits  mandarins,  qui  vinrent  nous  saluer  et 
défendre  au  peuple  de  pénétrer  daus^Viu vin  te  où  nous  nous 
trouvions.  Cinq  minutes  après,  arrivèrent  du  thé,  des  pipes  et 
des  parasols,  que  des  insulaires  tinrent  constamment  ensuite 
au-dessus  de  nos  tètes,  et,  a  notre  invitation,  tous  s'assirent  en 
rond  à  une  certaine  distance  en  nous  examinant  avec  cette  cu- 
riosité respectueuse  qui  leur  est  habituelle, 

De  plus,  ils  allèrent  chercher  nos  yoiiers,  restés  à  l'embar- 
cation, les  emmenèrent  au  milieu  deux,  et  leurs  prodiguèrent 
les  plus  grandes  attentions:  ou  leur  apporta  île  très-loin,  peu 
de  temps  après,  des  oeufs,  qu'on  lit  cuire  sur  le  lieu  même, 
des  légumes,  des  pommes  de  terre  et  même  une  foule  de  gâ- 
teaux et  de  pâtisseries  auxquelles  ces  insulaires  s'entendent  par- 
faitement. Tout  cela  leur  fut  offert  a  merveilleux  respect 
dont  ils  ne  se  départissent  jamais  à  l'égard  des  Kuropéens.  Ce 
respect  vient-il  de  la  crainte  ou  de  sentiments  naturellement 
affectueux?  J'opinerais  pour  le  premier  motif.  Nous  remar- 
quâmes parmi  les  3  ou  4oo  spectateurs  de  cette  scène  un  vieux 
Liout  chouéen ,  recueillant  avec  le  plus  grand  soin,  et  écrivant 
on  lettres  du  pays,  d'après  leur  prononciation,  quelques  mots 
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français,  dont  en  anglais  il  connaissait  les  équivalents;  il  eut 
grand  soin  de  nous  supplier,  en  baragouinant  quelque  pou  dan 
glais,  dr  ne  pas  aller  à  Napa,  où  notre  vue  ferait  mourir  de 
peur  les  femmes  et  les  enfants.  Craignant  peu  ce  malheur,  nous 
ne  nous  en  déterminâmes  pas  moins  à  remonter  la  rivière  qui 
conduit  à  la  ville,  ayant  des  sondes  à  faire  dans  le  chenal.  Après 
avoir  reconnu  un  banc  de  corail  qui  barre  une  partie  de  ren- 
trée de  la  rivière,  nous  passâmes  bientôt  entre  deux  mauvais 
fortins  en  ruine,  qui  se  trouvent  au  bout  de  deux  jetées  passa 
blement  construites.  Ces  deux  vieux  édifices  servaient  dans  ce 
moment  de  pointe  an.r  blagurars ,  aux  nombreux  habitants  ac- 
courus de  la  ville  pour  assister  à  notre  arrivée.  Ce  fut  en  vain 
que  cette  multitude  nous  engagea  à  retourner  sur  nos  pas,  par 
des  gestes  et  des  cris;  nous  continuâmes  à  défiler  tranquillement, 
sondant  toujours,  entre  deux  rangées  de  belles  jonques  japo- 
naises et  lion  tchouéennes  échouées  le  long  des  cfuais.  Dans  ce 
moment,  un  grand  mouvement  régnait  dans  le  port ,  les  jonques 
du  Japon  venaient  d'arriver  avec  la  fin  de  la  mousson  de  JV.  E. 
pour  repartir  au  commencement  de  celle  de  S.  O.  Arrivés  en 
fore  do  la  ville,  après  avoir  remonté  la  rivière  l'espace  d'un 
mille,  nous  vîmes  dans  un  canot  notre  linguiste  qui  accourut 
vers  nous  à  force  de  pagffes,  en  imitant  par  sa  pantomine  le  plus 
profond  désespoir.  Peu  après,  nous  échouâmes  dans  la  vase  et 
nous  reconnûmes  qu'il  était  impossible  de  remonter  plus  haut. 
Nous  prîmes  le  parti  de  descendre  à  terre  et  de  voir  la  ville,  en 
dépit  de  la  peine  que  cela  causait  à  quelques  petits  mandarins; 
car  le  peuple  paraissait  curieux  de  nous  voir  de  près,  et,  seuls, 
les  agents  de  l'autorité  se  donnaient  beaucoup  de  mouvement 
pour  nous  arrêter.  A  peine  avions-nous  mis  le  pied  sur  le  bord 
du  quai,  que  nous  nous  trouvâmes  escortés  par  ï  ou  3,ooo  Lion 
tchouéens  de  tout  rang,  sans  préjudice  de  notre  linguiste  et 
d'un  petit  mandarin,  qui  nous  prirent  sous  le  bras  et  nous  con- 
duisirent d'eux-mêmes  vers  la  ville,  a\ant  l'air  de  se  rendre 
tout  à  coup  à  nosdésirs.  Nous  nous  aperçûmes  néanmoins  que. 
voulant  à  la  fois  nous  soustraire  la  vue  de  leur  ville  et  nous 
soustraire  à  la  curiosité  de  leurs  concitoyens,  ils  nous  condui- 
savent  vers  nne  maison  assez  isolée  et  entourée  (Ton  enclos.  Ne 
venaient  pas  les  contrarier  trop,  nous  nous  laissâmes  mener  et 
asseoir  dans  la  aise,  dont  aussitôt  on  ferma  toutes  les  issues,  pour 
dérouter  l'immense  attroupement  qui  nous  avait  ftùt  une  con 
duite  fidèle  jusque-là. 
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Après  nous  être  pendant  quelque  temps  amuses  de  leur  ba- 
vardage m  iiit  chinois  moitié  anglais,  et  avoir  fait  honneur 
aux  rafraîchissements  ordinaires,  ennuyés  de  ce  séquestre,  nous 
nous  levâmes,  et, prenant  un  air  résolu,  nous  finies  ouvrir  les 
portes,  et  nous  nous  lançâmes  à  travers  la  foule  en  marchant  a 
l i.mtls  pas,  malgré  le  concert  peu  harmonieux  de  supplications 
et  de  récriminations  qui  nous  venaient  de  nos  braves  cicérone* 
que  nous  avions  plantés  là  un  peu  brusquement.  En  parcourant 
les  rues  de  la  ville,  nous  vîmes  toutes  les  maisons  soigneusement 
fermées  et  les  femmes  toutes  renfermées  avec  tant  de  soin, 
que  la  curiosité  seule  d'une  d'elles  nous  ht  l'apercevoir  au  mo- 
ment où  elle  nous  regardait  par-dessus  un  mur.  Les  maisons, 
toutes  bâties  en  bois,  étaient  généralement  construites  avec  plus 
de  goût  qu'en  Chine;  mais  le  défaut  de  plâtrage  et  de  blanchis- 
sage à  la  chaux  leur  donnait  à  toutes  un  air  de  vétusté.  Après 
avoir  traversé  une  dizaine  de  rues,  toujours  brillamment  escortés 
de  très-près  par  les  braves  insulaires,  nous  nous  rendîmes  aux 
désira  de  notre  linguiste,  qui  nous  ht  comprendre  qu'on  l'avait 
rendu  responsable  de  notre  conduite,  que,  si  nous  continuions 
à  mettre  ainsi  le  désordre  dans  la  ville,  le  grand  mandarin  lui 
ferait  couper  la  tète  sans  plus  de  délai.  En  retournant  au  canot, 
nous  trouvâmes  une  quantité  de  friandises,  que  les  agents  de 
l'autorité  avaient  apportées  aux  canotier»,  pour  les  engager  à* ne 
pas  s'avancer  dans  la  ville.  En  redescendant  la  rivière-,  nous  choi- 
sîmes parmi  une  vingtaine  de  très-grandes  jonques  japonaises, 
l'une  d'elles,  à  bord  de  laquelle  nous  montâmes.  Aussitôt,  tou- 
jours suivis  du  linguiste  et  de  son  camarade,  qui  se  tirent  un 
vrai  plaisir  de  nous  faire  les  honneurs  du  navire ,  touten  sti- 
inuUnl  singulièrement  l'hospitalité  des  braves  Japonais,  un  peu 
étourdis  de  voir  des.  tian^ers  monter  à  leur  bord  avec  aussi  peu 
de  façon.  Ils  se  distinguaient,  du  reste,  parfaitement  des  habi- 
tants de  ces  îles,  par  la  hardiesse  de  leur  physionomie,  jointe  à 
un  teint  plus  blanc  et  à  la  mode  qu'ils  ont  de  se  raser  la  tète,  à 
l'exception  de  deux  touffes  sur  chaque  oreille.  Leurs  jonques  se 
distinguaient  aussi  de  celles  de  l'île  à  leur  unique  bas  mât  cerclé 
en  fer,  et  à  leur  gouvernail  à  l'européenne.  Ou  reconnaissait  le 
concours  d'une  intelligence  supérieure  unie  à  l'habileté  chinoise. 
I^a  circonférence  de  leur  inàt  était  de  îa  pieds  au  pont,  et  un 
seul  étai,  garni  de  noix  et  ridant  sur  l'avant  dans  mu*  moque, 
paraissait  sullîre  à  leur  consolidation.  Le  pont  de  la  dunette  et 
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le  gaillard  d'avant  étaient  en  plan  incliné  pour  l'écoulement  des 
eaux;  et  à  l'arrière  se  trouvait  une  petite  chapelle  parfaitement 
décorée,  remplie  de  toutes  les  divinités  protectrices  des  marins. 
Les  grappins  à  quatre  branches  qui  servaient  d'ancres  à  ces  im- 
menses masses  étaient  remarquables  parleur  force  et  leur  poids  ; 
il  y  en  avait  sur  l'avant  quatre  à  cinq  auxquels  étaient  étalin- 
gués  des  câbles  de  bastin  de  la  grosseur  au  moins  de  ceux  de 
notre  corvette,  les  fonds  de  ces  jonques  étaient  prismatiques 
et  leur  quille  tellement  large,  qu'elle  leur  servait  de  savate  et 
qu'elles  restaient  complètement  à  sec  sur  les  coraux  sans  le  se- 
cours de  la  moindre  accore.  A  notre  arrivée  à  bord ,  nous  ap- 
prîmes que  le  grand  canot  avait  été  chargé  de  sable  par  les 
Liou-tchouéens ,  qui  avaient  emmené  pendant  ce  temps  là  les 
canotiers  se  promener  sans  vouloir  souffrir  qu'ils  travaillassent 
en  leur  présence. 

Le  ier  mai,  la  fête  du  Roi  a  été  célébrée  malgré  un  temps  très- 
mauvais.  Le  navire,  pavoisé  et  faisant  un  salut  de  21  coups  de 
canons,  a  attiré  dans  la  journée  un  grand  nombre  de  visiteurs, 
qui  en  ont  fait  plusieurs  fois  le  tour,  attendant  la  permission  de 
monter  à  bord.  A  une  heure  et  demie  le  gouverneur  et  sa  suite 
sont  arrivés,  et  on  a  commencé  la  visite  de  la  corvette.  A  peine 
descendu  dans  la  batterie,  un  salut  de  8  coups  de  canons,  à 
charge  de  combat,  brusquement  envoyé  à  côté  d'eux,  leur  a 
déchiré  le  tympan,  tout  en  les  faisant  tileren  désordre  vers  la 
chambre  du  commandant,  en  se  bouchant  les  oreilles  de  leur 
mieux  :  ce  n'a  plus  été  qu'en  tremblant  qu'ils  ont  achevé  de 
parcourir  le  navire.  Peu  après,  cependant,  la  vue  d'une  eo\\a- 
tion  chez  le  commandant  les  déride  singulièrement;  ils  ne 
voient  pas  que,  cette  fois,  on  en  veut  à  lour  raison ,  et  ils  com- 
mencent à  absorber  du  Madère,  du  Champagne  comme  des  bu- 
veurs de  profession.  On  les  renvoie  ensuite  enchantés  de  leur 
Condition  présente  et  en  bonne  veine  de  gaieté. 

Les  jours  suivants,  la  réponse  aux  demandes  du  commandant 
se  faisant  beaucoup  attendre,  on  a  stimulé  l'ardeur  des  petits 
mandarins  intermédiaires,  de  toutes  les  façons  possibles,  et  on 
leur  a  déclaré  que,  dans  le  cas  ou  M.  Forcade  demeurerait  parmi 
eux,  on  les  rendait  responsables  des  bons  ou  mauvais  traitements 
qu'il  subirait, .et  que,  eu  le  maltraitant,  ils  encourraient  la  co- 
lère du  grand  clief  des  Français  qui  enverrait  ses  navires  en  tirer 
une  éclatante  vengeance.  Le  3  mai  arriva  la  réponse  du  roi  de 
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ces  îles,  dont  le  titre-  ne  peut  se  traduire  en  français  que  par 
relui  de  grand  mandarin  des  montagnes:  ne  trouvant  pas 
d'excuse  convenable  pour  un  refus,  il  aquiesçait  à  la  demande 
du  séjour  du  père  Forcade  dans  l'île  ;  mais  seulement  jusqu'à 
l'arrivée  du  navire  qui  devait  venir  le  prendre.  Outre  cela,  il 
représentait  les  reproches  qu'on  pourrait  lui  faire  si  l'inter- 
prète mourait  avant  notre  retour,  et  demandait  que,  en  tous 
tas,  s'il  venait  à  tomber  malade,  il  leur  donnât  une  attestation 
des  bons  soins  qui  lui  auraient  été  prodigués.  La  missive  était 
accompagnée  d'une  quantité  de  curiosités  du  pays,  telles  que 
lanternes,  parapluies,  vêtements,  étoffes  de  coton  fabriquées 
dans  file,  de  garde-mangers  portatifs  qui  les  accompagnent 
toujours,  et  autres  curiosités  que  le  grand  mandarin  des  mon- 
tagnes priait  les  étrangers  de  recevoir  en  souvenir  de  leur  visite 
dans  l'île.  Le  6 mai  au  malin,  devant  appareiller  de  Napa  le  jour 
même,  nous  conduisîmes  le  révérend  père  Forcade  et  son 
catéchiste  chinois  à  la  bon/erie  de  notre  première  entrevue,  où 
les  adieux  commencèrent  avec  toute  la  solennité  nécessaire.  Nous 
voulûmes,  mais  en  vain,  leur  faire  accepter  de  l'argent  ou  des 
articles  européens,  qu'ils  parurent  estimer  ;  ils  refusèrent  l'épée 
que  leur  offrit  le  chirurgien  du  bord,  et  ils  n'acceptèrent  qu'a 
grand'peine  une  longue-vue  pour  leur  roi,  et  pour  les  gens 
inférieurs  quelques  écus  de  5  francs  à  l'effigie  du  Roi.  Ils  ne  les 
prirent  du  reste  que  comme  souvenir  de  notre  passage,  et  pas  au- 
trement. Nous  nous  séparâmes  du  digne  missionnaire  en  faisant 
des  \œux  pour  qu'il  réussit  dans  ses  nombreux  travaux,  quoi- 
que doutant  fort  que ,  d'après  le  caractère  de  ce  peuple ,  les 
chefs  le  laissent  jamais  écouter  les  discours  et  les  conseils  d'un 
Européen.  Nous  emportions,  du  reste,  la  certitude  qu'on  n'ose- 
rait en  aucune  manière  le  troubler  dans  sa  retraite,  mais  qu'on 
lui  interdirait  probablement  toute  communication  avec  la  classe 
commune. 

Pendant  notre  séjour,  nous  remarquâmes  dans  l'île  une 
grande  abondance  de  bœufs,  dont  les  habitants  ne  mangent  à 
peu  près  point;  nous  voyions  aussi  beaucoup  de  cochons  et  de 
cabris,  mais  peu  de  volaille,  et  nous  apprîmes  que,  dans  l'inté- 
rieur, on  trouve  beaucoup  de  cerfs,  de  lièvres  et  d'autre  gibier 
courant.  L'île  n'est  pas  totalement  dépourvue  de  bois  de  cons- 
truction ;  nous  vîmes  de  très-beaux  arbres,  et  nous  nous  procu- 
râmes sans  difficulté  plusieurs  plancons  de  chêne  vert,  pour 
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radouber  nos  embarcations,  en  même  temps  qu'une  pièce 
courbe  pour  faire  un  minot.  Nous  sûmes  que  l'île  n'ayant  de  re- 
lations avec  la  Chine  que  pour  le  tribut  annuel ,  qui  est  de  leur 
part  une  affaire  de  complaisance,  avait  d'ailleurs  beaucoup  de 
commerce  avec  le  Japon,  dont  les  jonques  apportent  ici  toutes 
sortes  d'objets  manufacturés,  en  rapportant  des  cargaisons  de 
sucre,  très  abondant  dans  le  pays.  Le  cabotage  entre  les  diffé- 
rentes îles  de  l'archipel  est  assez  actif:  beaucoup  d'entre  elles, 
n'étant  que  des  rochers,  n'ont  cependant  point  d'habitants.  Plus 
heureux  que  nos  prédécesseurs  anglais,  qui  ont  écrit  sur  ces 
îles,  tels  que  le  capitaine  Hall,  de  ia  Lyra,  en  1816,  Beecheey,  da 
Sulphur,  en  1827,  nous  avons  pu  visiter  la  ville  do  Napa ,  qui 
contient  10,000  habitants  au  moins;  nous  nous  sommes  avan- 
cés à  3  lieues  sur  la  route  pavée  qui  conduit  à  Shawdy,  capi- 
tale de  l'île;  enfin  nous  aurions  certainement  atteint  ce  point, 
si  des  ordres  supérieurs  ne  nous  eussent  empêchés  de  nous 
écarter  aussi  loin  du  navire.  Nous  avons  vu  également  dans 
l'ile  plusieurs  petits  chevaux  à  l'air  très-fringant,  montés  par  des 
mandarins  et  des  courriers  venant  du  centre  de  file;  montures 
que  l'on  nous  aurait  données  à  la  moindre  requête.  Le  harna- 
chement singulier  de  ces  animaux,  les  grands  étuis  recourbés  à 
la  turque  qui  pendaient  de  leur  selle,  tout  contribuait  à  en  faire 
des  montures  très-bizarres. 

La  grande  île  de  20  lieues  de  long  sur  5  de  largeur  moyenne, 
déjà  parfaitement  cultivée  et  ensemencée,  habitée  par  une  po- 
pulation douce  et  craintive,  serait  une  proie  aisée  pour  quelque 
nation  que  ce  fût,  qui, occupant  déjà  des  positions  intermédiaires, 
voudrait  surveiller  à  la  fois  la  côte  de  Chine,  les  Philippines  et 
le  Japon,  pays  dont  cet  archipel  se  trouve  à  peu  près  éloigné 
de  la  même  distance. 

Les  relations  que  cette  île  entretient  avec  les  jonques  de 
Nangasaki  et  des  îles  Rouinsinca  seraient  aussi  un  achemine- 
ment aux  tentatives  de  relation  avec  les  Japonais ,  devenus  si 
insociables  à  notre  époque. 

L'île  a  deux  ports  :  celui  qui  se  trouve  au  N.  de  l'île,  appelé 
par  les  Anglais  port  Molvillc,  nous  «.'tant  inconnu,  je  ne  m'oc- 
cuperai que  de  la  haie  et  de  la  rivière  de  Napa-Iviang.  Cette  baie, 
ouverte  depuis  le  N.  jusqu'à  10.  aux  vents  du  large,  et  fermée 
par  des  récifs  de  coraux  circulaires  et  à  fleur  d'eau  qui  brisent 
la  mer  de  manière  à  ia  rendre  assez  belle  dans  la  baie;  entre 
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ces  récifs  se  trouvent  deux  passes  :  celle  du  N.,  où  nous  avons 
vu  passser  souvent  les  caboteurs  de  l'île,  n'a  pas  à  brasses  d'eau; 
du  reste,  très-étroite,  elle  demande  pour  la  traverser  un  vent 
de  l'arrière;  celle  de  l'O.,  plus  grande,  est  très-profonde,  à  tou- 
cher les  coraux  qui  la  terminent;  au  N.  on  trouve  6  brasses 
d'eau;  au  milieu  on  a  jusqu'à  des  fonds  de  2  5  brasses;  plus 
Ion  ,  au  milieu  de  la  passe  se  trouve  un  récif  de  corail  long  en- 
viron d'une  encablure,  sur  lequel  il  y  a  10  pieds  d'eau  et  où  le 
brisant  ne  marque  que  de  basse-mer  et  de  grosse  houle.  Ce  dan- 
ger a  été  découvert  par  le  capitaine  Beecheey,  qui  lui  a  donné 
le  nom  de  son  navire  ,  Blossom ,  qui  manqua  s'y  jeter.  Le  pas- 
sage entre  la  terre  et  ce  danger  est  très-étroit;  la  marée  y  file 
avec  une  rapidité  prodigieuse;  il  serait  bien  dangereux  ,  à  moins 
d'être  bien  maître  du  bâtiment,  de  s'y  engager.  Entre  les  récif» 
circulaires  de  coraux  qui  borde  la  passe  N.  et  le  Blossom,  il  y  a 
plus  de  3  encablures  de  passage  libre  de  tout  danger.  Quoique 
l'entrée  ne  soit  pas  possible  en  louvoyant,  on  pent  considérer  le 
mouillage  de  cette  baie  comme  assez  bon;  une  fois  qu'on  la  at- 
teint ,  le  vent  de  N.  N.  0.  et  de  0.  étant  très-rare  comme  peu  vio- 
lent dans  ces  parages,  la  rivière  qui  conduit  à  la  ville  a  une  en- 
trée très-étroite  où  l'on  ne  trouve  que  a  ~  brasses  d'eau  ;  le  fond, 
en  remontant  jusqu'au  xplatrins  de  vase  qui  terminent  le  chenal, 
varie  de  a  à  3  brasses.  On  trouve  aussi  des  trous  de  7  à  8  bras- 
ses. Les  bâtiments  calant  1  a  et  i3  pieds  pourraient  remonter  la 
rivière  jusqu'à  la  ville,  où  ils  seraient  à  l'abri  de  toute  espèce 
d'événement. 

Le  6  mai  i844  ,  nous  désa [fourchâmes  de  bonne  heure,  et  à 
midi  et  demi  nous  mîmes  sous  voile.  Aussitôt  l'ancre  à  poste , 
nous  fîmes  un  salut  de  7  coups  de  canon ,  en  l'honneur  des  bons 
habitants  de  IHe  et  de  l'hôte  que  nous  leur  laissions  ;  nous 
mimes  dessus  la  basse  voile  et  les  perroquets ,  et  nous  conti- 
nuâmes notre  route  vers  la  passe  de  l'O.,  avec  une  petite  brise 
de  N.,  qui  nous  faisait  filer  à  peine  a  nœuds.  Le  jusant  commen- 
çait à  se  faire  sentir  dans  ce  moment.  Arrivés  au  milieu  de  la 
passe,  entre  le  Blossom  et  les  récifs  du  N.,  le  calme  se  fit  tout 
à  fait,  et  le  jusant,  alors  violent,  commença  à  nous  rapprocher 
du  danger,  dont  cependant  nous  nous  croyons  plus  éloignés,, 
rien  ne  marquant  sa  position  au  moment  où  notre  échouage  te 
révéla  par  une  secousse  sourde,  indéfinissable,  qui  fut  bientôt 
auivie  de  a  ou  3  coups  de  talon  assez  forts.  La  houle  de  N. 
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nous  portant  su r  les  récifs,  aussitôt  nous  carguâmes  partout,  a 
l'exception  des  huniers  du  grand  foc  et  la  briganline ,  et  nous 
orientâmes  pour  une  faible  fraîcheur  de  N.  O. ,  qui  devait  nous 
faire  glisser  sur  l'accore  du  danger  où  il  y  a  beaucoup  d  eau.  Les 
coups  de  talon  continuant  à  se  succéder  très-violents ,  la  mâ- 
ture commença  à  fouetter  d'une  manière  dangereuse;  on  craignait 
à  chaque  moment  quelque  accident.  Par  un  bonheur  inouï,  une 
autre  fraîcheur  s'éleva,  qui,  jointe  au  courant,  noi/s  fit  pirouet- 
ter sur  nous-mêmes ,  et  déséchouer  peu  à  peu  en  talonnant  fré- 
quemment; nous  parâmes  de  dessus  la  pointe  E.  du  danger  sur 
lequel  nous  avions  passé.  Nous  mouillâmes  aussitôt  une  ancre 
de  bossoir,  sans  que  nous  pussions  étaler  le  navire,  maîtrisé 
par  un  violent  courant  et  l'ancre  raguant  sur  la  face  en  pente 
du  danger.  On  mouilla  aussitôt  la  deuxième  ancre;  on  fila  des 
deux  chaînes ,  et  nous  étalâmes  la  poupe  à  1/2  encablure  des 
brisants  du  rivage.  La  position  était  critique;  au  renversement 
de  marée  nous  n'avions  pas  notre  évitage ,  et  le  flot  nous  met- 
tait le  derrière  à  terre  ou  sur  le  Blôssom. 

11  fallait  à  tout  prix  nous  tirer  à  l'instant  de  ce  fâcheux 
dédale  de  coraux  :  n'ayant  pas  le  temps  de  débarquer  les  grosses 
embarcations,  on  amena  un  canot  du  porte-manteau,  qui,  bien 
que  faible,  reçut  une  ancre  à  jet  et  un  fort  grelin,  que  nous 
allâmes  mouiller  dans  le  N.  O.;  l'ancre  jetée,  le  courant  con- 
traire nous  empêchait  d'élonger  le  grelin  :  il  fallut  mouiller  le 
canot  sur  son  grappin  et  attendre  d'abord  une  autre  amarre  d'a- 
just.  Pendant  deux  heures,  on  essaya  en  vain  avec  la  yole  et  la 
baleinière  de  nous  porter  l'amarre  supplémentaire;  il  fut  impos- 
sible aux  embarcations  de  gagner  le  courant;  enfin,  vers  quatre 
heures  et  demie,  la  baleinière  nous  atteignit  remorquant  le 
canot-major  portant  un  garant  de  capon.  On  vira,  en  douceur, 
sur  nos  ancres  de  bossoir,  qu'on  leva  successivement  :  dès  que 
la  deuxième  fut  dérapée,  nous  halâmes  à  poids  et  sans  secousses 
sur  le  garant  de  capon,  qui  était  désormais  notre  seule  ressource; 
sa  rupture  noirs  livrait  à  une  grosse  houle  qui  nous  eût  jetés 
dans  les  brisants  de  la  plage ,  avant  qu'on  eût  pût  mouiller  une 
ancre  de  bossoir  et  filer  assez  de  chaîne  pour  étaler.  Ce  fut  avec 
un  plaisir  indicible  que,  de  l'embarcation  restée  sous  l'ajust  des 
2  amarres,  on  le  vit  bientôt  s'éloigner  de  nous  et  passer  par 
l'écubier;  le  grelin  à  bord,  on  le  hala  à  courir,  et,  une  fois  à  long 
pic  sur  l'ancre  à  jet,  nous  disposâmes  nos  voiles  pour  abattre  en 
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direction  convenable  aussitôt  l'ancre  dérapée.  A  six  heures  nous 
étions  hors  de  tout  danger  sans  la  moindre  avarie,  remerciant 
la  fortune  du  concours  de  circonstances  favorables  qui  avait 
permis  qu'une  corvette  de  3a,  les  voiles  largues,  la  houle  et 
une  faible  brise  debout,  pût  se  haler  sur  son  garant  de  capon, 
et  sortir  ainsi  du  mauvais  pas  où  nous  étions  engagés.  Dès  le 
soir,  nous  fîmes  route  pour  l'île  de  Chusan,  premier  point  à 
visiter  d'après  la  teneur  de  nos  instructions. 


N*  38.  —  Liste  par  ordre  de  mérite  des  élèves  de  técole  royale  poly- 
technique déclarés  admissibles  dans  les  services  publics  $  avec  indication, 
du  service  dans  lequel  chacun  d'eux  a  été  classé. 

Nota.  Le  classement  a  été  fait  par  le  jury,  le  59  janvier  i845,  et  approuvé  par 

le  ministre,  le  1"  février. 


1.  Bertij,  ponts  et  chaussées, 
a.  Lcdyt,  mines. 

3.  Darcel,  ponts  et  chaussées. 

4.  Grimmer,  id. 

5.  Tocrxaire,  mines. 

6.  D'Amrly  ,  id. 

7.  Bexorr  (Paul),  id. 

8.  Colle,  ponts  et  chaussées, 
g.  Leferme,  id. 

10.  Miller,  id. 

1 1.  Ber.hard,  id. 
»a.  Caillaux,  id. 

13.  Thore,  id. 

14.  Arxacd,  id. 

15.  Gallacp,  id. 

1 6.  Marx  ,  id. 

17.  Awtoikk  (Camille),  id. 

18.  Pomaret,  hL 

19.  Descombes,  id. 

20.  Laterrade,  id. 
si.  Janvier ,  id. 
as.  Peloui,  id. 
a3.  Pggsierb,  id. 

a  4.  Dasboxne,  id. 
a5.  Doreaclt  ,  id. 
36.  Bourgeois,  id. 
97.  De  Lapradb,  id. 
a8.  Goyot,  id. 
ag.  Lerch,  id. 

30.  Mopprb,  id. 

3 1 .  Sairtvvrs,  id. 


3  a.  NooTOif,  ponts  et  chaussées. 

33.  BocTROcx ,  ing.-hydrographes. 

34.  Debriyes,  génie  militaire. 

35.  Acrous,  génie  maritime. 

36.  Antoine  (Charles),  id. 

37.  Axtoike  (Eugène),  id. 

38.  Hubert,  id. 
3g.  Pebroy,  id. 

40.  Gctton,  administration  des  ta- 

bacs. 

41.  Adradoo.  génie  maritime. 
4s.  Debcssi,  poudres  et  salpêtres. 

43.  Boox,  id. 

44.  Fadbb,  lignes  télégraphiques. 

45.  Bergok,  id. 

46.  Lhotte,  génie  militaire. 

47.  Maighib* ,  artillerie. 

48.  Lecoq,  état-major. 

4g.  Dakitio,  génie  militaire. 

50.  Pierret,  lignes  télégraphique», 

51.  Julien,  ut. 

5a.  Heydt,  génie  militaire. 

53.  Chenmevière,  état-major. 

54.  BE!»oisT;Ernest),  génie  militaire. 

55.  Gocx,  marine  royale. 

56.  Dekfert,  génie  militaire. 

57.  Rousseau,  id. 

58.  Rapatel,  artillerie. 

5g.  De  Pcymirol,  état-major. 

60.  De  Lagrange,  artillerie. 

61.  Deleyal,  id. 
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6a.  Teissédre,  artillerie. 

63.  Delcouin été,  génie  militaire. 

64.  ViscExs,id. 

65.  Gaugcier.  artillerie. 

66.  Dormost,  génie  militaire. 

67.  San  son  ,  id. 

68.  Coctciut,  id. 
6g.  Cm ali.e,  id. 

70.  Poirré,  marine  royale. 

■71.  PuiLiBEiiT,  artillerie. 

7a.  D'Algis,  génie  militaire. 

73.  Dl-.kod,  marine  royale, 

74.  Maréchal,  génie  militaire. 

75.  Aubry,  artillerie. 

76.  Walter,  id. 

77.  Cavalier,  id. 

78.  Bezaro,  id. 

79.  De  la  Bolilleme,  id. 

80.  IIakne,  id. 

81.  COMIttAL,  id. 

8a.  De  Gocrville,  id. 

83.  Perrier,  marine  royale. 

84.  Bosxefous,  artillerie. 

85.  De  Beaclieu,  id. 

86.  RicnE.  N'a  pu  être  classé  dai 

un  service  de  son  choix. 

87.  Liegeard,  artillerie. 

88.  Henneqcih,  id. 

89.  Poosquet,  id. 


90.  De  Rica cd y  ,  artillerie. 

91.  Pelret,  «/. 

ga.  De  (Jarmuaxe,  id. 
y3.  Carré,  id. 
g4-  Loyer,  id. 
g5.  Roqoes,  id. 

96.  Délaya,  id. 

97.  Cocturier,  id. 

98.  Brossard,  artillerie  de  mariue. 

99.  Levdroit,  artillerie. 

100.  Alliez,  id. 

101.  Deschesnes,  id. 
10a.  Janisson,  id. 

103.  Binet,  id. 

104.  De  Franchessim,  id. 

105.  Leyavasseur  1  id. 

106.  Salmox,  id. 

107.  De  Bellegarde,  id. 

108.  Lodciiard,  id. 

109.  Dac,  artillerie  de  marine. 

110.  Ponsard,  id. 
m.  H  ce  Mazelet,  id. 

113.  Framdin,  id. 

1  l3.  DCFRENOY,  id. 

1 14.  De  Vellecodr,  id. 

1 1 5.  De  Blic,  id. 

1 16.  Delsadx  ,  id. 

1 1 7.  MÉDOtti ,  id. 

118.  Viot,  id. 


N*  39.— Commission  centrale  de  laSociétéde  Géographie 

du  bureau. 

(Élection  du  3  janvier  1845.) 

Président.  M.  Guigsiaot,  membre  de  l'Institut. 

Vice-Président.     MM.  Daitssy,  vicomte  de  Sahtarem. 
Secrétaire-général.  M.  Vivien  de  Saist-Marti*. 

Section  de  correspondance. 


MM 


Bajot, 

Callier. 

Cochelet. 

Desjardins. 

Jaohert. 

LiArOMD. 
C.  MoREAC. 


MM.  Noel-Desver 
D'Orbigny. 
Baron  Roger 
Texier. 
Thomassy. 
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MM.  AlbertMontémost. 

D'Avezac. 
Bkrthelot. 

CoRTAMBP.tlT. 

De  Fhobebville. 
Gat. 

Imisert  des  Mottelettes 


Section  di  publication. 

MM.  Jo.MARD. 

Baron  de  Ladoc cette. 
De  Larenaldirce. 

UoL'V  DE  IlOC H  ELLE. 

Teiinalw-Coupaxs, 
Le  baron  Waixrenaer. 


Section  de  comptabilité. 

MM.  Ansart.  MM.  Eyriès. 

Le  colonel  Coradoecf,  Isambbrt. 
Cocthaid.  De  la  Roquette. 

Comité  chargé  de  la  publication  du  Bulletin. 

MM.  D'Aveeac.  MM.  Jojiard. 

Berthelot.  Noël  Desvergers. 

Cociielkt.  De  la  Hoqiette. 

CohTAMBERT.  RoiX  DE  K  OC  11  ELLE. 

Dacsst.  Vicomte  de  Sautarem. 

GciGKLUT.  VlVIEX. 


N*  40.  —  Trait  de  courage  de  M.  Allai h-Lai nat,  lieutenant 

de  vaisseau. 

M.  Allain-Launay  ( Hippolyte-Marie- Joseph  ),  lieutenant  de 
vaisseau,  embarqué  sur  le  vaisseau-école  le  Borda,  en  rade 
de  Brest,  se  rendait  à  bord  de  ce  vaissseau,  le  6  février  i845, 
avec  les  élèves  de  la  première  division,  lorsque,  longeant  Tune 
des  rives  du  port,  son  attention  fut  attiré;*  par  les  efforts  que 
plusieurs  personnes  faisaient  à  temps  pour  secourir  un  matelot 
qui  venait  de  tomber  à  la  mer.  Tandis  qu'on  avait  jeté  inutile- 
ment a  ce  malheureux  des  avirons  et  tous  les  morceaux  de  bois 
qui  s'étaient  trouvés  à  portée,  M.  Allain-Launay,  bien  que  revêtu 
de  son  habit  d'uniforme  et  sans  même  prendre  le  temps  de  le 
désagrafer,  plongea  immédiatement  à  l'endroit  où  le  matelot 
avait  disparu ,  le  saisit  et  parvint  ainsi ,  au  péril  de  sa  vie,  à  le 
sauver  d'une  mort  certaine. 

En  récompense  d'un  si  noble  exemple  de  dévouement,  donné 
à  une  réunion  de  quatre  vingts  élèves  pai -  l'officier  chargé  de  les 
instruire,  le  Roi,  par  une  ordonnance  rendue  le  a  3  du  même  mois, 
sur  le  rapport  de  M.  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  a 
nommé  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  AlUin-Launay  chevalier  de 
l'ordre  royal  de  la  Légion  d'honneur. 


Digitized  by  Google 


.14-'! 


ANNALES  MAIUT1MLS 


V  4L  —  Fnoanis  du  licn-êtrc,  du  commerce  et  de  la  navigation  de  tu 
France  et  de  ses  colonies, comparativement  à  l'Angleterre  et  aux  autres 
nations.  Discours  d'ouverture  du  cours  de  statistique  et  de  géométrie 
appliquées  aux  arts,  prononcé  au  Conservatoire  roval  des  arts  et 
métiers,  par  M-  le  baron  Ch.  Dui'x,  pair  de  France,  le  ilx  no- 
vembre 18/4  4 

Messieurs,  je  nie  suis  fait  un  devoir  de  consacrer,  chaque  au- 
iue,  la  .séance  d'ouverture  de  mon  coure  à  l'examen  d'une  des 
questions  d'intérêt  national  qui  peuvent  être  éclairées  par  les 
lumières  de  la  statistique. 

L'année  dernière,  j'entreprenais  de  défendre  l'existence  et  la 
prospérité  des  caisses  d'épargne  systématiquement  battues  en 
brèche  par  de  soi-disant  et  singuliers  patrons;  meselTorts,  peut- 
être,  n'ont  pas  été  dépourvus  de  succès  pour  conserver  sans 
restriction  désastreuse  la  plénitude  des  bienfaits  d'une  institu- 
tion si  grande,  si  populaire,  et  si  glorieuse  pour  le  gouverne- 
ment du  Roi. 

J'entreprends  d'examiner  la  situation  présente  et  l'avenir  de 
notre  commerce  extérieur,  dans  la  concurrence  qu'il  éprouve  de 
la  part  des  rhau.x  les  plus  redoutables,  au  premier  rang  des- 
quels il  faut  placer  la  nation  britannique. 

La  France  entière  a  pris  un  profond  intérêt  à  la  dernière  et 
récente  exposition  des  produits  de  l'industrie  nationale.  Celait 
un  noble  spectacle  de  voir  les  hommes  de  toutes  les  classes,  et 
les  femmes  de  tous  les  rangs,  examiner,  avec  une  attention  que 
rien  ne  pouvait  fatiguer,  les  produits  si  variés  qui  satisfont  à 
nos  besoins  les  plus  divers,  à  nos  jouissances  les  plus  multi- 
pliées. On  examinait  surtout  avec  admiration  les  mécanismes, 
Jes  instruments,  les  simples  outils  dont  l'invention  ou  les  amé- 
liorations ingénieuses  correspondaient  à  la  perfection  des  objets 
qu'ils  servent  à  confectionner,  à  polir,  à  parer,  pour  les  mieux 
adapter  à  nos  besoins,  à  nos  goûts,  à  nos  ressources. 

In  intérêt  plus  vif  encore  que  dans  les  autres  années  se  ratta- 
chait à  l'examen  des  grands  élatsde  commerce  extérieur1,  publiés 
depuis  peu  de  jours  par  le  ministère  des  finances  :  états  où  l'on 
espérait  lire,  en  quelque  sorte,  la  traduction  numérique  et 

\  Ce  sont  le»  ctats  de  »crvice  pour  1843. 
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financière  de  notre  supériorité  dans  tous  les  arts  utiles  à  la  vie, 
et  sur  tous  les  échanges  qu'ils  procurent. 

Mais  les  grands  mouvements  du  commerce  entre  les  nations 
du  globe,  à  travers  la  marche  générale  qu'ils  suivent  avec  une 
certaine  constance,  ces  mouvements  subissent,  dans  le  court 
intervalle  d'une  année  à  l'autre,  des  oscillations  qu'il  faut  se 
garder  de  confondre  avec  l'accroissement  régulier  ou  la  déca- 
dence continue. 

Depuis  quelques  années,  le  commerce  français  présente  eu 
sens  opposé  des  fluctuations  malheureusement  trop  sensibles. 
Tour  à  tour  ces  fluctuations  servent  de  base  aux  déductions 
des  admirateurs  ou  des  détracteurs  de  notre  commerce  et  de 
notre  industrie;  les  uns  s'eflbreent  de  rassurer,  et  les  autres  d'ef- 
frayer l'opinion  sur  l'avenir  de  la  richesse  nationale  et  du  bien- 
être  poplaire. 

Il  existe  ainsi  deux  écoles  ^Texplicateurs  des  faits  écono- 
miques :  dans  l'une  on  découvre  que  tout  est  progrès  et  perfec- 
tion :  c'est  l'école  des  optimistes;  dans  l'autre  on  découvre  que 
tout  est  ralentissement,  avilissement  et  décadence  :  c'est  l'école 
des  pessimistes. 

L  une  et  l'autre  école  ont  leur  logique  particulière;  elles  ont 
aussi  leur  arithmétique  spéciale.  C'est  un  art  de  compter  en 
parties  doubles,  non  point  pour  arriver  au  même  résultat 
par  deux  moyens  qui  se  contrôlent,  mais  pour  arriver  à  des 
conséquences  diamétralement  opposées,  qui  tendent  à  s'entre- 
détruire. 

Les  statisticiens  optimistes. 

Si  vous  voulez  avoir  la  plus  grande  idée  du  plus  magnifique 
commerce  opéré  par  le  premier  peuple  du  monde ,  c  cst-à<lire 
par  le  nôtre,  ajoutez  ensemble  les  importations  et  les  exporta- 
tions annuelles  des  produits  français  et  des  produits  étrangers 
qui,  dans  un  dessein  quelconque,  ont  traversé  ou  seulement 
ont  touché  les  frontières  de  la  France. 

Jusqu'à  1839,  vous  auriez  fait  en  vain  semblable  opération, 
vous  eussiez  trouvé  pour  total  annuel  dix-sept  cents,  dix-huit 
cents,  dix-neuf  cents  et  quelques  millions,  vous  n'eussiez  p$& 
trouvé  deux  milliards;  niais,  à  partir  de  i84o,  on  a  pu  jouir 
du  plaisir  d'atteindre  et  d'outre-passer  cette  somme... 

Les  amateurs  des  produits  financiers  n'ont  pas  éprouvé  plus 
de  joie  lorsqu'ils  ont  pu,  par  la  réunion  de  nos  recettes  à  no* 
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dépenses,  de  nos  contributions  à  nos  déboursés,  dépasser  le 
chiffre  total  de  deux  milliards  :  chiffre  qui  parait  si  peu  de  chose 
aux  amis  des  larges  impôts,  aujourd'hui  que  l'heureux  chiffre 
est  dépassé  par  une  progression  de  plus  en  plus  souriante. 

Voici  les  magnifiques  résultats  présentés  par  quatre  années, 
résultats  que  surpasse  une  seule  année  dont  nous  ne  parlons 
pas  pour  le  moment. 

Somme  des  importations  et  des  exportations  annaeUes  da  commerce  général  de  la 

France. 


muets. 

l.Or.0, 303,2 14 
2.063,208,552 

2,0*2,2*4,000 
2.178,871,381 

Ici  le  progrès  est  constant ,  il  est  régulier  et  rapide ,  il  ne  laisse 
rien  à  désirer.  Un  seul  peuple  sur  la  terre  peut  présenter  des 
sommes  correspondantes  plus  considérables  encore.  Pour  les  ob- 
tenir, il  a  fallu  qu'il  fit  d'immenses  conquêtes  dans  les  quatre 
parties  du  monde,  et  qu'il  employât  mille  artifices,  aûn  de  se 
procurer  en  tous  lieux  la  prépondérance;  tandis  que  nous,  en- 
fants gâtés  de  la  fortune,  nous  avons  atteint  la  grandeur  com- 
merciale, assez  sou\ent  sans  le  savoir,  et  quelquefois  sans  le 
vouloir. 

Ce  qui  réjouit  surtout  les  optimistes,  c'est  qu'une  part  tou- 
jours croissante  de  notre  commerce  nominal  est  faite  de  1  étran- 
ger à  l'étranger,  en  prenant  pour  lieu  de  passage  et  pour  point 
d'appui  la  France  :  pays  chevaleresque  et  débonnaire  qui  place 
encore  plus  haut  le  mérite  des  fils  d'autrui  que  celui  de  ses  en- 
fants, qui  se  réjouit  au  plus  haut  degré  de  voiries  autres  peuples 
s'enrichir,  fût-ce  à  ses  dépens,  et  trouve  dans  son  inépuisable 
générosité  des  motifs  de  joie  quand  il  voit  le  genre  humain 
prospérer  de  tous  côtés,  même  en  prenant  quelque  peu  sur  sa 
part. 

A  tous  ces  motifs  d'exultation  et  d'orgueil  s'en  joint  un  autre 
puisé  dans  la  contemplation  des  revenus  publics  fournis  par  le 
commerce,  et  qui  croissent  évidemment  comme  les  objets  d'é- 
change sur  lesquels  il*  *onl  prélevés. 
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Voyez  quel  est  le  progrès  de  ce  genre  de  revenus,  de  quatre 
ans  en  quatre  ans,  depuis  i83i  jusqu'à  i843  

Progression  des  produits  des  droits  d'entrée  et  de  sortie  perçus  par  U  trésor. 

1831   93,004,274' 

1835   103,008,031 

1839   105,934,834 

1843   145,018,199 

Les  amis  des  contributions  publiques  voudraient  qu'on  en 
regardât  les  produits  comme  l'unité  de  mesure  d'après  laquelle 
on  évalue  la  raison,  la  bonté,  la  prospérité  du  Gouvernement. 
A  ce  compte,  de  i84o  à  i843,  l'administration  serait  supérieure 
de  4o  p.  o/o  aux  administrations  écoulées  de  i834  à  i83q.  Si 
l'on  adoptait  cette  application  si  simple  et  si  facile  du  calcul  à 
la  fin  de  chaque  année,  une  simple  règle  de  pYoportion  suffirait 
pour  dégager,  au  lieu  d'inconnue,  la  valeur  administrative  de 
l'autorité  publique.  Alors  on  n'aurait  plus  besoin  de  perdre  un 
mois,  deux  mois,  trois  mois  par  session,  en  discussions  indé- 
finies qui  ne  concluent  jamais  à  rien.  Les  statisticiens  optimistes 
proposent  naïvement  ce  nouveau  genre  de  calcul  pour  écono- 
miser le  temps  et  les  frais  d'imagination. 

Les  statisticiens  pessimistes. 

Les  statisticiens  pessimistes  ont  de  tout  autres  manières  de 
calculer  les  prospérités  du  commerce  national.  De  prime  abord, 
ils  rejettent  la  pensée  de  prendre  pour  mesure  de  ces  prospéri- 
tés la  somme  pure  et  simple  des  importations  et  des  exporta- 
tions, sans  distinr  lion  d'origine  et  de  destination. 

Us  séparent  du  commerce  propre  ou  spécial  de  la  France, 
tous  ces  mouvements  de  transit  et  d'entrepôt  par  lesquels  des 
produits  étrangers  apparaissent  sur  notre  sol,  et  disparaissent, 
tantôt  sans  avoir  été  seulement  débarqués  et  mis  en  circulation 
sur  notre  territoire,  tantôt  en  le  traversant  pour  aller  nous  faire 
une  concurrence  désastreuse  chez  les  peuples  de  l'Occident,  s'ils 
viennent  de  l'Orient  ;  chez  les  peuples  de  l'Orient,  s'ils  viennent 
de  l*Oc<  ident. 

Autant  vaudrait ,  disent-ils,  compter  dans  les  richesses  totales 
de  notre  commerce  la  valeur,  tarifée  par  votre  douane,  de  tous 
les  oiseaux  de  passage,  qui,  chaque  année,  à  l'approche  des 
équinoxes,  traversent  l'air  de  la  France,  et  transitent  dans  l'ai- 
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mosphère ,  pour  aller  de  l'étranger  à  l'étranger,  tantôt  eu  volaut 
du  midi  vers  le  nord,  et  tantôt  du  nord  vers  le  raidi. 

A  moins,  ajoutent-ils  encore,  d'opérer  pour  les  marchandise» 
transitées,  comme  pour  ces  petits  et  délicats  oiseaux  de  passage, 
qu'une  gastronomie  ingénieuse  et  prévoyante  a  déclaré,  tout 
voyageurs  et  passagers  qu'ils  sont,  n'être  pas  oiseaux  de  passage1. 

La  seule  déduction  des  objets  d'importation  ou  d'exportation 
qui  sont  par  faitenienlétiangersaux  consommations,  aux  échanges 
de  la  France,  va  réduire  nos  deux  milliards,  tant  célébrés,  d'im- 
portations ou  d'exportations  : 

Pour  1S39,  de  645,787,625e 

1840,  de   620,776,147 

1841,  de   621,570,327 

1842,  de   491,721,483 

1843,  de   646,787,637 

On  le  voit ,  dans  aucune  des  années  précédentes,  la  valeur  to- 
totalc  des  produits  étrangers,  qui  ressortent  de  notre  territoire 
pour  faire  concurrence  au  dehors  avec  nos  propres  produits, 
n'a  jamais  été  si  considérable  qu'en  ce  moment  ;  elle  est  presque 
égale  à  la  totalité  des  objets  d'échange  présentés  à  l'univers  par 
notre  industrie  nationale  !  Certes,  disent  toujours  les  pessi- 
mistes, il  serait  difficile  d'être  plus  complaisant  pour  les  pro- 
duils  de  l'étranger. 

Ils  vont  plus  loin.  Considérons,  disent-ils  aux  optimistes, 
votre  commerce  spécial ,  uniquement  composé  de  produits  na- 
tionaux exportés  et  des  produits  étrangers  importés  pour  notre 
consommation  réelle.  Vous  en  présentez  la  somme,  toujours  en 
procédant  par  voie  d'addition  pour  offrir  des  chiffres  plus  forts  : 
les  voici  : 

Depuis  3  années  : 

1841   1,565,211,492' 

1842   1,490,568,617 

1843   1,532,083,746 

Et  d'abord,  remarquons-le  bien ,  même  dans  le  système  opti- 
miste, voici  trois  années  dont  la  première  offre  l'indice  le  plus 
favorable  à  la  prospérité,  tandis  que  les  deux  autres  annoncent 
Une  diminution,  c'est-à-dire  une  décadence. 

*  L«s  cailles,  par  exemple. 
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Ce  n'est  pas  seulement  une  diminution  de  bénéfices,  c'est  un 
accroissement  de  pertes  réelles ,  et  qu'il  faut  faire  connaître. 

Pour  apprécier  le  progrès  supposabïeou  la  rétrogradation  réelle 
du  commerce  d'un  peuple,  c'est  une  dérision  d'ajouter  sans  dis- 
cernement les  produits  étrangers  et  les  produits  nationaux  avec 
lesquels  on  les  échange;  les  uns  sont  pour  nous  objets  de  dépense, 
les  autres  objets  de  recette:  par  conséquent,  la  différence,  et 
non  la  somme,  représente  la  situation  réelle  du  commerce  à  la 
fin  de  chaque  année. 

Pour  les  personnes  qu'effarouchent  les  noms  techniques  d'im- 
portations et  d'exportations ,  et  la  comparaison  de  valeurs  qui 
procèdent  par  grands  chiffres  effrayants,  comme  des  milliards, 
rendons  la  vérité  sensible  avec  un  simple  exemple  populaire. 

Un  industriel  gagne  3  francs  par  jour;  il  en  mange  6,  il  en 
boit  9  :  total  18.  Ces  18  francs,  au  dire  des  optimistes,  repré- 
sentent pour  l'industriel  la  somme  de  sesjouissances.de  son  bien- 
être  et  de  sa  prospérité. 

Soit,  disent  les  pessimistes;  mais  si  l'industriel  continue  de 
prospérer  ainsi ,  le  terme  final  de  son  bien-être ,  de  sa  jouissance 
et  de  ses  prospérités,  sera  la  portion  congrue  à  Sainte-Pélagie  ou 
la  mort  à  l'hôpital.  Pour  l'individu  qui  dépense  i5  francs  lors- 
qu'il n'en  gagne  que  3,  c'est  simplement  î  a  francs  de  dettes  par 
jour;  plus  il  multiplie  les  jours  de  déficit,  plus  il  multiplie  sa 
ruine.  Telle  est,  depuis  quatre  années,  la  situation  très-grave  du 
commerce  spécial  de  la  France. 
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Prenons,  pour  chaque  année ,  la  différence,  soit  en  plus,  soit 
en  moins,  des  produits  nationaux  avec  lesquels  nous  nous  pro- 
curons les  produits  étrangers  que  nous  consommons,  nous  trou- 
verons les  valeurs  suivantes  : 
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Enrichissement  du  commerce  fiançait. 

!«?:::::::::: j  9-SUM 

1838   2,544,048 

1839   20,791.499 

Total  pour  quatre  ans   39,147,053 

Sr.COJiDE  PERIODE. 

Endettement  du  commerce  français. 

1840   52,461,501' 

1841   43,904,370 

1842   202,045,263 

1843   158,058,444 

Total  pour  quatre  aus   457,069,578 

Par  conséquent,  si  nous  mettons  en  parallèle  ces  deux  pé- 
riodes si  courtes  de  quatre  années  consécutives,  à  la  mesquine 
prospérité  des  quatre  premières,  représentée  par  la  millième 
partie  des  revenus  privés ,  nous  voyons  succéder  un  endettement 
douze  fois  aussi  grand  que  cet  enrichissement  médiocre  et  tran- 
sitoire. 

Enfin ,  ce  qu'il  y  a  de  plus  effrayant,  c'est  que ,  de  cette  somme 
énorme,  très-voisine  d'un  demi-milliard  de  déficit  en  quatre  an- 
nées, la  perle  totale  des  deuv  premières  années  n'atteint  pas 
îoo  millions,  tandis  que  celle  des  deux  dernières  années  est 
presque  quadruple. 

Les  pessimistes,  non  contents  de  réfuter  ainsi  par  leurs  sous- 
tractions les  additions  des  optimistes,  passent  ensuite  à  l'examen 
critique  de  la  théorie  des  prospérités  commerciales  démontrées 
par  le  progrès  indéfini  des  revenus  de  la  douane.  Voici  comment 
ils  établissent  leur  balance  pour  les  deux  périodes  de  quatre  ans 
que  nous  mettons  en  parallèle. 

PREMIERE  PERIODE. 
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Voilà  comment,  au  point  de  vue  des  pessimistes,  certains 
chiffres,  trop  souvent  étalés  par  les  optimistes  comme  autant  de 
symptômes  d'un  bien-être  croissant,  sont,  au  contraire,  les  in- 
dices d'aggravations  réelles  et  rapidement  augmentées. 

Je  présente  ainsi,  dans  toute  son  amertume  et  sa  partialité, 
la  théorie  désolante  de  1  école  pessimiste,  qui  n'a  pas  tort  en 
toutes  choses,  mais  qui  sait  grouper  avec  artifice  les  symptômes 
apparents  ou  réels  des  pertes  publiques  et  desdouleurs  nationales. 

On  passe  ici  sous  silence  beaucoup  de  sources  de  revenu  qui 
compensent  en  partie  le  déficit  momentané  qui  résulte  de  l'in- 
fériorité des  exportations  comparées  aux  importations  :  telles 
sont,  par  exemple,  les  consommations  sur  place  des  produite 
français  par  un  très-grand  nombre  de  voyageurs  étrangers. 

On  devrait  remarquer  ensuite  que  les  sommes  qui  représen- 
ta nt  les  importations  et  les  exportations  établies  sur  des  bases 
fixes,  il  y  a  dt-jà  18  ans,  peuvent  présenter  des  différences,  soit 
en  plus,  soit  en  moins,  qui  ne  se  compensent  pas  toujours  entre 
les  produits  français  et  étrangers.  Cela  doit  rendre  fort  circons- 
pect lorsqu'on  prononce  sur  des  déficits,  tant  qu'ils  ne  sont  pas 
tj  es-considérables. 

Sans  s'arrêter  à  ces  observations  pleines  de  sagesse,  il  faut  voir 
quel  parti  la  malveillance  s'empresse  à  tirer  des  résultats  écono- 
miques envisagés,  comme  U  vient  d'être  rapporté,  de  leur  plus 
mauvais  côté. 

Notre  commerce  décline  !  C'est  donc  pour  cela ,  s'écrie-t-on  , 
que  le  sort  du  peuple  s'empire  de  plus  en  plus.  La  misère  re- 
monte déclasse  en  classe;  elle  n'envahit  plus  seulement  l'infir- 
mité, la  vieillesse  et  l'oisiveté;  elle  atteint  jusqu'aux  hommes 
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forts ,  actifs  et  courageux,  qui,  chaque  année  en  plus  grand 
nombre,  cessent  de  trouver  l'emploi,  le  salaire  qui  devraient 
sulïire  à  leur  subsistance;  les  pauvres,  les  mendiants,  les  misé- 
rables, forment  une  part  de  plus  en  plus  considérable  de  l'infor- 
tuné peuple  français!!!... 

A  cette  sombre  lueur  jetée  comme  nn  d<  rnier  et  désolant  re- 
flet des  théories  du  pessimisme,  le  génie  des  réformateurs  s'en- 
flamme d'enthousiasme.  En  France,  au  milieu  du  peuple,  voilà 
donc  enfin  le  spectacle  de  la  misère...  Quel  bonheur  pour  nous, 
amis  vrais  de  l'humanité,  pour  nous  zélateurs  du  bien-être  social, 
pour  nous  préparateurs  d'une  félicité  nouvelle  où  nous  condui- 
rons les  populations  émerveillées,  par  la  création  miraculeuse 
de  cette  organisation  du  travail  si  vivement  préconisée,  et,  jus- 
qu'à ce  jour,  si  loin  d'être  accomplie  ou  seulement  essayée!... 

Je  viens  de  vous  présenter ,  sans  les  affaiblir  ,  les  deux  ma- 
nières les  plus  opposées  d'envisager  la  richesse,  l'industrie  et  le 
commerce  d'un  grand  peuple.  Des  jugements  si  contraires,  por- 
tés sur  un  même  sujet,  ne  peuvent  pasélre  vrais  en  même  temps. 
Si  l'une  des  deux  théories  est  véritable ,  l'autre  est  par  consé- 
quent erronée.  Dans  ma  pensée,  toutes  deux,  quoique  à  des 
degrés  inégaux,  ont  leur  part  d'erreur  et  leur  part  de  vérité. 

Je  veux  essayer  de  si  parer  ici  le  v  rai  du  faux ,  d'examiner  sans 
illusion,  sans  parti  préconçu,  sans  esprit  de  système  ou  d'école, 
quelle  est  la  situation  du  peuple  français,  de  son  commerce  et 
de  son  industrie,  telle  que  peut  la  constater  une  statistique  sin- 
cère, siucèrcment  interrogée. 

Je  terminerai  cette  séance  par  l'examen  des  questions  qui  con- 
cernent nos  rapports  d'échange  avec  l'étranger.  Mais,  avant  tout, 
il  faut  courir  au  plus  pressé.  Il  faut  aborder  de  front  le  fait  prin- 
cipal :  est-il  faux,  est-il  vrai  que  le  bien-être  du  peuple  français, 
considéré  dans  son  ensemble,  diminue  de  plus  en  plus,  pour 
faire  place  à  la  gène,  à  la  détresse,  à  la  misère?  Voilà  ce  que  je 
vais  examiner. 

Il  est  une  admirable  institution,  fondée  parmi  nous  depuis 
un  quart  de  siècle;  une  institution  qui  grandit  surtout  dans  les 
années  évidemment  prospères,  une  institution  qui  rétrograde, 
ou  du  moins  qui  languit  dans  les  années  désastreuses,  clans  les 
années  de  troubles  sociaux ,  dans  les  années  de  disette  ou  de  crise 
industrielle  et  commerciale:  c'est  îa  caisse  d'épargne. 

Cette  institution  (et  c'est  son  plus  grfnd  avantage)  ne  compte 
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pas  seulement  pour  habitués  des  apprentis  et  des  manœuvres  , 
qui  n'ont  que  leurs  bras  pour  vivre;  elle  compte  en  grand 
nombre  des  chefs  de  petits  ateliers,  de  petites  boutiques,  des 
simple* commis  du  commerce.  Elle  est  par  cela  même  le  ther- 
momètre le  plus  sur  et  le  plus  sensible  des  prospérités  ou  de 
la  détresse  qu'éprouvent  l'industrie  et  le  commerce  de  la  nation 
considérée  dans  son  ensemble. 

A  Paris  surtout,  cette  institution  est  devenue  complètement 
populaire;  elle  compte  au  nombre  des  déposants  plus  du  tiers 
des  familles  sur  un  million  d'habitants.  Parmi  les  quatre  cent 
mille  familles  qui  peuplent  le  département  de  la  Seine,  plus  de 
cent  soixante  mille  comptent  aujourd'hui  parmi  les  déposants  à 
la  caisse  d'épargne. 

Examinez  les  preg»ès  de  cette  institution.  Au  iwjanvier  1810, 
elle  n'existe  encore  que  de  nom ,  et  sa  richesse  est  nulle. 

Au  i"  janvier  i836,  après  dix-sept  ans  d'existence,  elle  ne 
compte  encore,  pour  les  quatre-vingt-six  départements,  en  dé- 
pôt au  trésor  royal ,  que  la  somme  de  g3, 205,663  francs. 

De  i836  à  18/10,  en  quatre  années  seulement,  le  dépôt, 
presque  doublé ,  s'élève  à  171,1 38,76 1  francs. 

De  i84o  à  i&àà,  dans  les  cinq  années  subséquentes,  dans 
les  cinq  années  qui  fournissent  aux  pessimistes  des  lamenta- 
tions qui  feraient  de  Jérémie  même  le  plus  joyeux  des  opti- 
mistes, dans  ces  cinq  années,  le  dépôt  fait  par  les  Français  de 
tout  état,  de  tout  âge  et  de  tout  sexe,  le  dépôt  surpasse  la 
longue  accumulation  des  versements  et  des  intérêts  pendant 
les  \  rfcngt  f'tune  années  précédentes.  Aux  171,1 38,76 1  francsacai- 
rnnlés  dans  ces  vingt  et  une  années,  il  faut  ajouter  221  millions 
dépôts  depuis  i  ,  pour  arriver  à  l'avoir  actuel  qui  s'élève  à 
la  somme  admirable  de  3g2  millions,  répartis  entre  sept  cent 
mille  familles  économes  et  laborieuses. 

Si  les  grandes  masses  du  peuple  français,  malgré  leur  amour 
du  travail  et  de  l'économie,  n'avaient  aucun  superflu,  si  des  sa- 
laires insuffisants  leur  donnaient  à  peine  ce  qu'il  faut  pour  satis- 
faire aux  besoins  de  première  nécessité,  certes  ce  ne  serait  point 
par  centaines  de  millions  qu'on  pourrait  compter  leurs  épargnes 
grandissantes.  A  mesure  que  la  misère,  devenue  la  plus  forte, 
entrerait  dans  les  maisons  et  s'asseoirait  au  foyer  appauvri  du 
peuple,  les  versements  cesseraient  aux  caisses  d'épargne,  les 
remboursements  s'accroîtraient ,  le  trésor  des  ouvriers  s'épuise 
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rait  avec  rapidité,  tandis  que  l'hôpital  et  le  uiont-de-piété  mul 
tiplieraient  leurs  tristes  bienfaits,  de  plus  en  plus  complétés  par 
la  dette,  la  faillite,  la  prison  et  le  cimetjèif) 

Par  cela  seul  que  la  caisse  d'épargne  est  un  témoin,  in- 
sable  qui  dépose  en  faveur  de  la  prospérité  du  peuple,  elle  est 
un  sujet  d'aversion  pour  les  esprit*  systématiques  auxquels  il 
convient  que  le  peuple  ait  l'air  de  tomber  dans  la  pauvreté.  La 
caisse  d'épargne  a  bien  d'autres  antagonistes,  parmi  lesquels  je 
me  contente  de  citer,  à  des  points  de  vue  fort  divers,  un  petit 
nombre  de  capitalistes  méticuleux ,  un  plus  grand  nombre  de 
communistes,  les  citoyens  démocrates  plus  ou  moins  peu  pacili 
ques.et  MM.  les  marchands  de  boissons  spiritueuses. 

Ccsderniers  transformeraient  volontiers  notre  plus  riche  caisse, 
mise  à  sec  de  tout  dépôt ,  en  prison  cellulaire  pour  y  condamner 
le  célèbre  père  Mathieu,  l'apôtre  de  la  tempérance,  à  passer  le 
reste  de  ses  jouis  dans  un  emprisonnement  solitaire  et  surtout 
ta<  iturne  :  on  l'empêcherait  ainsi  de  répandre  rite/  le&JpJÉMkies 
ch  ilisés  le  poison  de  ses  doctrines  en  faveur  de  lecononjMpt  de 
la  tempérance.  . 

Quelques  mots  seulement  pour  dissiper  les  sophismes  de  tous 
ces  bons  amis  du  peuple,  qui,  chacun  à  son  point,  de  vue  .mu 
(baient  porter  la  main  s  ir  l'institution  la  plus  bienfaisante-  euh 
toutes  celles  qu'aient  inventées  les  temps  modernes. 

Il  existe  des  hommea  qui  trouvent  tu  '--naturel  qu'une  ban. 
nationale  soit  sans  cesse  ouverte  à  leui  s  spéculations  pour  |ew 
payer,  non  pas  les  sommes  qu'ils  y  tiennent  en  dépôt,  mais  des 
sommes  qu'ils  n'y  ont  jamais  déposées,  et  cela  sm-le-t  luuup, 
sans  autre  garantie  que  leur  probité,  leur  nom  ,  leur  rirhess. 
leur  crédit.  Je  suis  charmé  qu'ils  aient  cette  facilite  que  m  peut 
avoir  ni  le  petit  fabricant,  ni  le  petit  commerçant,  ni  surtout 
le  peuple  ouvrier.  Mais,  au  milieu  de  ces  privilégiés  de  la  t 
tune,  il  en  est  un  certain  nombre  qui  ne  peinent  pas  admettre 
que  les  gens  du  peuple  aillent  de  droit  à  la  caisse  d'épargne  pour 
y  demander,  quoi?  un  crédit .  comme  s'ils  étaient  des  richards?... 
Non!  mais  le  simple  remboursement  de  ce  qui  leur  est  du  ;  le 
remboursement  immédiat  de  l'argent  qu'ils  ont  gagné  à  la  sueur 
de  leurs  fronts  ahn  d'en  jouir  au  moment  même  des  besoins  les 
plus  imprévus  et  les  plus  impérieux  de  leurs  petits  ateliers,  de 
leurs  petits  magasins  et  de  leurs  modestes  ménages. 

Je  sais  bien  quels  sophismes  on  invoque  et  quelle  peur  exa 
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gérée  on  fait  valoir  pour  justifier  les  rigueurs  qu'on  voudrait 
faire  tomber  sur  les  caisses  d'épargne.  Ces  sophismes ,  ces  erreurs 
de  faits,  je  les  ai  déjà  réfutés,  et  l'on  n'a  pu  rien  répliquer  de 
raisonnable  à  mes  démonstrations. 

La  peur  !  c'est  l'argument  irrésistible  qu'on  reproduit  avec  un 
courage  qui  méprise  à  la  fois  la  raison  et  l'expérience. 

On  avait  peur  que,  survenant  l'émeute  ou  la  révolution,  le 
peuple  en  foule  se  portât  aux  caisses  d'épargne  pour  en  retirer 
les  dépôts. 

Certes,  depuis  quinze  années  les  troubles  civils,  les  émeutes , 
les  combats,  les  révolutions,  n'ont  été  ni  rares,  ni  dépourvus 
d'une  immense  gravité;  l'effroi  que  ces  discordes  civiles  fai- 
saient naître  dans  les  esprits  timorés  a  pu  se  développer  dans 
toute  son  intensité.  L'effet  du  péril  sur  les  caisses  d'épargne  a 
certainement  été  sensible;  nous  en  avons  pu  calculer  l'étendue; 
nous  lavons  fait.  Eh  bien  !  de  ce  côté,  nous  avons  démontré 
que  la  stabilité  des  caisses  d'épargne  n'éprouvait  que  des  atteintes 
passagères  et  limitées.  Mais,  en  même  temps,  l'immense  intérêt 
qu'ont  les  déposants  à  la  caisse  d'épargne  de  maintenir  l'ordre 
public,  prêtait  aux  bons  citoyens,  aux  amis  du  trône,  aux  dé- 
fenseurs de  l'Etat  et  des  lois,  une  force  croissante,  chaque  an- 
née, chaque  mois,  avec  le  nombre  et  l'importance  des  dépôts. 
11  a  donc  fallu  que  les  trembleurs  battissent  en  retraite  de  ce 
côté  pour  transporter  la  peur,  qui  leur  est  si  chère,  vers  quelque 
autre  sujet  chéri  de  calamité  publique. 

L'émeute  épuisée,  ils  ont  invoqué  la  famine.  Suppose/:  seule- 
ment une  très-mauvaise  récolte  :  voyez  le  peuple  toutenticr  épui- 
sant les  ressources  de  son  économie  pour  se  procurer  le  pain  de- 
>  enu  hors  de  prix  ;  puis  la  disette,  assiégeant  les  caisses  d'épargne, 
épuiser  tout  l'argent  comptant ,  et  compromettre  la  solvabilité  du 
trésor  surpris  par  cette  attaque  imprévue,  immense,  irrésistible. 

C'est  ici,  messieurs,  que  la  statistique  a  pu  rendre  un  nou- 
veau service  à  la  sécurité  publique. 

J'ai  calculé  combien  de  temps  les  caisses  d'épargne ,  même  en 
ne  les  supposant  pas  plus  riches  qu'elles  ne  l'étaient  il  y  a 
douze  mois,  pourraient  suffire  aux  demandes  nécessaires  pour 
payer  aux  déposants,  par  de  là  du  prix  ordinaire,  le  renché- 
rissement du  pain  ;  j'ai  pris  pour  base  constante  le  prix  même 
de  la  plus  grande  disette  que  la  France  ail  éprouvée  depuis  un 
demi-siècle. 
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J'ai  démontré  rigoureusement  que  les  ressources  de  nos  caisses 
d'épargne  suffiraient,  non  pas  seulement  aux  besoins  impérieux 
d'une  pareille  année  de  grande  disette,  mais  à  dix-sept  anm  . 
consécutives  de  semblable  rareté  de  subsistances  :  si  la  nature, 
par  un  miracle  inouï  de  stérilité,  pouvait  accumuler,  sans  au- 
cun intervalle,  dix-sept  années  de  mauvaises  récoltes.  La  ré- 
ponse a  paru  péremptoirc,  et  les  amis  de  la  frayeur  n'ont  plus 
parlé  de  la  disette. 

Enfin  est  venu  le  dernier  espoir  des  antagonistes  de  la  pros- 
périté trop  grande  et  trop  impunie  des  caisses  d'épargne  :  une 
peur  incroyable  en  France,  mais  devenue  tout  à  coup  endé- 
mique et  nationale,  la  peur  de  la  guerre  et  l'épouvante  des 
combats. 

Si  nous  avions  la  folie  de  vouloir  à  tout  prix  la  guerre,  une 
guerre  générale,  immense,  incessante,  je  concevrais  qu'on  ré- 
<  ktin.it  avant  tout  des  mesures  du  sûreté  contre  le  jeu  terrible 
où  l'on  tinil  par  la  ruine,  lorsque  sans  cesse  on  recommence  à 
délier  la  fortune.  Mais  nous  aimons  la  paix;  nous  la  voulons 
durable,  et  même  perpétuelle  1  Nous  en  faisons  notre  principe 

et  notre  vanité  Appuyons-nous  donc  sur  la  durée  même 

que  nous  sommes  résolus  à  lui  conserver.  Ne  mettons  pas  nos 
restrictions  anlipopulaires  et  nos  resserrements  de  prospérité, 
passez-moi  le  mot,  sur  le  pied  de  guerre;  tandis  que  nous  décla- 
rons (jue  jamais  nous  ne  voudrons  courir  les  chances  belliqueuses 
contre  lesquelles  nous  nous  prémunirons  sans  cesse. 

On  s'est  appuyé  sur  le  souvenir  de  l'année  i84o,  où  la  simple 
perspective  de  la  guerre  a  suffi,  dit-on.  pour  opérer  (les  retraits 
considérables  à  la  caisse  d'épargne  de  l'aris. 

Certes,  ces  retraits  étaient  facilement  explicables  dans  une 
année  qui  succédait  à  la  mauvaise  récolte  de  i83o;  dans  un 
année  qui  succédait  à  la  crise  commerciale  de  cet  t.-  méat 
époque;  dans  une  année  où  l'administration  préoccupée 
avec  incurie  les  coalitions  d'ouvriers  et  l'interdit  jeté  sur 
classes  entières  d'ateliers  par  des  conspirations  industrielle 
Néanmoins  tous  ces  motifs,  qui  suilisaient  pour  multiplift 
nombre  des  livrets  retirés  de  la  caisse  d'épargne,  n'ont  pas  pu. 
dans  Paris  même,  rendre  ces  retraits  absolus  égaux  en  nombre 
aux  nouveaux  livrets,  pris  évidemment  par  des  hommes 
qui  la  confiance  était  plus  forte  que  la  peur. 

Si  ret  ignoble  sentiment  pouvait  pn\aloir  dans  les  rcem* 
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français,  c'était  à  coup  sûr  au  sein  des  départements  les  plus  ex- 
posés à  l'invasion  ;  c'était  au  sein  des  villes  frontières  qu'on  eût 
les  premières  attaquées  ;  c'était  là  surtout  que  les  livrets  retirés 
devaient  l'emporter  sur  les  livrets  nouveaux  pris  en  face  du  dan- 
ger. Le  contraire  est  arrivé. 

Parallèle,  pour  tannée  WtO,  des  déposants  qui  se  sont  retirés  de  la  caisse 
d'épargne  et  des  déposants 


DÉPOSANTS 

hootcaci 

t 

1,000 

1,317 

1,000 

1.655 

1.000 

i 

Pari*  

Vingt  place*  frontière*  

Droit,  l«  plut  grand  port  militaire. 
Mets ,  la  plu*  fort*  plat*  <1«  Urr*  . . 


Ainsi,  dans  ce  noble  pays  de  France,  plus  on  approche  du 
théâtre  des  périls  militaires,  plus  s'accroît  la  confiance  lorsque 
le  danger  montre  sa  face  :  tel  apparaît  le  caractèÂ  national 
quand  on  ne  le  calomnie  point  par  des  sophismes. 

Mais  je  n'accepte  pas,  même  pour  Paris,  cette  indigne  impu- 
tation, que  c'est  la  ville  où  prédominerait  jamais  la  peur  de  la 
guerre.  Quelle  autre  cité,  dans  l'Europe,  je  dis  plus,  dans  l'uni- 
vers, a  donné  moins  que  Paris  motif  de  la  flétrir  par  une  accu- 
sation aussi  sanglante?  Paris!  mais  c'est,  entre  toutes  les  cités, 
la  ville  héroïque,  non  pas  seulement  des  grandes  circonstances 
et  des  immortelles  journées  ;  c'est  la  ville  de  la  vaillance  jour- 
nalière, où  le  boulanger,  l'épicier,  le  maçon,  le  commis,  le  mar- 
chand, l'industrie  tout  entière,  quittent  le  tablier  du  travail  et 
la  plume  du  comptoir  pour  prendre  le  fusil  du  garde  national . 
pour  monter  à  l'assaut  des  barricades,  sans  préparation,  sans 
effort,  et  presque  sans  se  douter  qu'il  y  ait  là  de  la  vaillance, 
et  pour  retourner,  l'instant  d'après,  à  l'atelier,  au  magasin,  au 
bureau ,  continuer  le  travail  interrompu  par  un  accident  pas- 


L'on  insiste  et  l'on  dit  :  si  les  retraits  n'ont  pas  été  plus  grands 
eu  i84o,  cest  que  nous  sommes  restés  en  présence  d'une  simple 
menace  de  guerre  ;  mais ,  si  la  paix  eût  été  rompue,  alors  on  au- 
rait vu.ee  que  peut  la  peur,  la  vraie  peur,  sur  la  raciale,  en  l'ace 
d'un  ennemi  qui  menacerait  du'dehors. 
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Messieurs,  en  1792,  lorsque  les  officiers  avaieul  déserté  noire 
armée  pour  émigrer  ;  lorsque  V  Au  triche,  la  Prusse  et  l'Allemagne 
lotit  entière  envoyaient  leurs  forces  contre  nous,  savez -\ous 
quel  sentiment  ol>éissait  le  peuple  de  Paris?  A  l'enthousiasme  ! 
Non-seulement  les  célibataires  volaient  aux  armes,  mais  les 
époux,  mais  les  pères  s'arrachaient  aux  séductions  du  foyer  do- 
mestique ,  et  de  nombreux  bataillons,  une  armée  de  volontaires, 
sortait  des  murs  de  la  capitale  pour  aller  défendre  et  sauver  la 
France. 

Eh  bien  !  le  peuple  de  179a  c'est  le  même  peuple  de  héros 
que  celui  de  i83o;  ce  serait  le  même  peuple  en  18$  A,  si  les 
dangers  de  la  patrie  faisaient  appel  à  ses  enfants.  Non,  ce  n'est 
pas  à  la  caisse  de  la  peur  qu'ils  accourraient,  c'est  au  drapeau 
tricolore,  pour  aller  gagner  la  \ictoire  sous  ses  sublimes  cou- 
leurs. (Ici  l'orateur  est  interrompu  par  des  applaudissements 
unanimes  et  prolongés.  ) 

On  le  voit,  la  caisse  d'épargne  n'est  pas  moins  rassurante 
pour  les  amis  du  Gouvernement  que  pour  les  amis  du  com- 
merce. Cela  même  nous  explique  d'autres  inimitiés  qui  la  pour- 
suivent. 

Nous  concevons  parfaitement  que  les  enuemis  de  la  société 
telle  qu'elle  est  aujourd'hui  constituée,  de  l'autorité  telle  qu'elle 
fonctionne  au  milieu  de  nous,  réunissent  leurs  vœux  et  coni 
binent  leurs  efforts,  alin  d'abattre  l'institution  tutélaire  qui 
donne  au  peuple  de  nos  cités  l'amour  de  l'ordre  et  le  sentiment 
de  la  propriété,  qui  sert  à  la  fois  le  bien  être  et  la  prospérité  fu- 
ture de  l'ouvrier  et  de  sa  famille.  Je  puis  différer  d'opinion  avec 
les  tubversiomstes  qui  voudraient  renverser  jusqu'aux  fondements 
de  l'état  social  et  de  l'état  politique  ;  maisje  suis  obligé  de  rendre 
hommage  à  leur  logique.  Pour  arrivera  détruire  ce  qui  subsiste, 
il  faut  en  écarter  les  appuis  ;  il  faut,  surtout,  en  extirper  les  ra- 
cines qui  s'implantent  dans  la  masse  même  du  peuple. 

Mais  ce  qui  me  parait  inexplicable,  c'est  la  jalousie  de  quel- 
ques conservateurs  contre  la  modeste  banque  des  artisans,  contre 
l«-  jeu  bien  limité,  mais  libre  dans  son  petit  cercle,  des  verse- 
ments et  des  remboursements  à  l'instant  même  des  besoins, 
humbles  si  vous  voulez,  mais  plus  pressants,  mais  plus  impérieux 
encore  pour  des  fortunes  infimes  que  pour  les  grandes  maisons 
de  la  banque  ou  du  haut  commerce  .  pour  ces  heureuses  mai- 
sons à  qui  tout  vient  en  aide  au 'moment  des  exigences,  ou  seule 
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ment  lorsque  apparaissent  les  fantaisies,  les  désirs  et  les  simples 
velléités  de  l'opulence. 

Ce  qui  me  surprend  encore,  c'est  de  voir  messieurs  les  mora- 
listes de  1  école  révolutionnaire  s'efforcer,  au  nom  de  la  vertu, 
de  faire  rougir  le  peuple  de  son  esprit  d'ordre  social,  qualifié  de 
servile,  et  de  son  économie ,  flétri  du  nom  d'éyoïsme.  Quoi! 
s'écrient,  indignés,  les  Irihuns  du  puritanisme  politique,  des 
citoyens,  devrais  citoyens  français,  qui  pourraient  être  Spar- 
tiates s'ils  ne  possédaient  rien  en  propre,  déposer  leur  épargne 
personnelle  entre  les  mains  du  pouvoir,  et  lui  donner  ainsi  <ies 
gaj,'es  !  Des  citoyens  épargner,  et  pour  qui  ?  pour  eux,  pour  des 
enfants,  pour  une  femme,  peut-être  aussi  pour  quelque  vieux 
père  impotent  ou  quelque  vieille  mère  décrépite,  dont  la  répu- 
blique aurait  soin.  Quels  préjugés  rétrécis  !  enterrer  centime  à 
centime  les  fruits  d'un  labeur  individuel,  dont  le  prix  mieux 
employé  pourrait  servir  à  transformer  l'Etat  et  la  société,  à  ra- 
mener la  liberté  sur  les  pas  de  l'égalité,  par  des  procédés  répu- 
blicains de  la  fraternité  dont  on  connaît  le  synonyme  ;  à  réaliser 
des  projets  communistes,  des  exploitations  phalanstériennes , 
des  utopies  fouriéristes ,  et  tout  au  moins  à  célébrer  ces  patrio- 
tiques banquetsou  les  produits  du  travail  sont  sagement  dépensés 
à  porter  le  toast  sacré  : 

A  l'organisation  <lu  travail  ! 

en  attendant  cet  autre  toast  plus  heureux  encore  et  plus  désiré  : 

A  la  suppression  du  travail  ! 

Et  ce  n'est  pas  une  chimère.  Rome,  aux  beaux  jours  de  l'a- 
narchie ,  suivis  de  près  par  les  beaux  jours  du  despotisme ,  Rome 
avait  découvert  et  pratiqué  ce  secret,  en  donnant  à  ses  prolé- 
taires ce  qu'ils  réclamaient,  au  lieu  de  gloire  et  de  grandeur,  des 
spectacles  el  du  pain  K 

Trott  siècles  plus  tôt,  Athènes,  pétrie  par  les  mains  des  trente 
tyrans,  avait  consacre  les  revenus  du  trésor  à  payer  au  peuple  de 
ses  sections,  maris  oisifs  des  tricoteuses  de  l'époque,  le  temps 
perdu  pour  le  tra\ail  à  fréquenter  les  assemblées  délibérantes  et 
les  spectacles  en  plein  air. 

Aussi,  dans  Athènes  dégénérée,  si  Platon,  si  Zénon,  si  Socrate, 
devançant  la  marche  des  sièules  el  de  la  civilisation,  avaient 

1    Pantm  et  cm  rnsrs. 
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voulu  proposer  quelque  établissement  qui  prévînt,  par  des  i 
d'épargne',  les  profusions  du  théâtre,  une  loi  formelle  était  là 
qui  les  eût  punis  de  la  peine  la  plus  chérie  dans  les  Etats  déma- 
gogiques, la  peine  de  mort. 

(M.  le  baron  Charles  Du  pin  explique  ici  comment  il  se  fait 
que  les  projets  de  travail  en  commun,  pour  remplacer  le  travail 
indépendant  et  l'épargne  personnelle  de  chaque  individu,  doivent 
la  plupart  échouer.  ) 

Parlons  enfin  d'une  dernière  catégorie  de  pessimistes,  qui  re- 
gardent les  caisses  d'épargne  comme  éminemment  contraires  a 
la  prospérité  du  commerce,  attendu  qu'elles  empêchent  les  con 
soinmateurs  de  boire  autant  de  vin  que  le  voudraient  les  débi- 
tants de  ce  liquide.  * 

Un  ici  résultat  serait  un  bien,  peut-être,  aux  yeux  des  amis 
de  la  morale  et  de  la  santé  du  peuple  ;  un  semblable  reproche, 
s'il  était  mérité,  deviendrait  le  plus  bel  éloge  des  caisses  d'é- 
pargne. 

Cependant  je  ne  voudrais  pas,  pour  ajoutera  leur  apologie , 
faire  usage  d'un  seul  fait  non  conforme  à  la  vérité. 

Je  suis  obligé  de  l'avouer,  il  n'est  pas  vrai  que  les  caisses 
d'épargne  aient  diminué  la  consommation  des  spiritueux, 
même  dans  les  grandes  cités  où  cette  consommation  approche 
le  plus  des  bornes  que  la  modération  voudrait  ne  voir  jamais 
ou  tré  passer. 

Dans  la  plus  peuplée  de  ces  villes,  a  Paris,  pour  les  deux  années 
qui  précèdent  rétablissement  de  la  caisse  d'épargne,  voici  quelle 
est  la  consommation  du  v  in  : 


Ail»**».  VlB  CM 

1817   417,106  hectolitres. 

1818   522,891 

Année  moyenne    469,998" 

Population   713,966  habitants  * 

Dans  les  deux  années  qui  précèdent  le  dernier  recensement , 
lorsque  les  versements  à  la  caisse  d'épargne  de  Paris  s'élèvent  à 
36  millions  de  francs  par  année,  voici  quel  est  le  mouvement  du 

vin  consommé  : 

•» 

1  Di-nu.sili,  nés  même  n'.t  pas  ose  propos»  r  d'abolir  oettr  infâme  prodigalité, 
p'.in  s.-nimm  |ti  liberté  d'Athènes  menacée  par  le*  armes  de  Philippe 
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Aonit»  Vin  coutomma. 

1841  4,.'*    970,728  hect. 

1842   964,107 

Année  moyenne   967,418  .y» 

Population  donnée  par  le  recensement  de  1841.  930,261 
Consommation  par  individu  )  l'Vpoque,  1817  et  1818.         66  litre» 
>ut  âge  et  de  tout  sexe.  |  2' époque,  1841  et  1842.  104 

Le  simple  rapprochement  que  nous  venons  de  présenter  su  Hit 
déjà  pour  rassurer  les  amis  les  plus  exigeants  des  consommations 
vineuses,  et  leur  faire  entrevoir  que,  malgré  les  caisses  d'épargne, 
elles  sont  plus  considérables  que  jamais. 

Un  seul  fait  cncoi .',  et  vous  verrez  qu'il  faut  aujourd'hui,  non 
pas  se  plaindre  que  la  consommation  du  vin  soit  si  faible  à 
Paris,  mais  s'étonner  qu'elle  soit  devenue  si  copieuse. 

La  grande  masse  du  peuple  de  Paris  fait  usage  d'un  vin  de 
force  modérée,  qui  compte  à  peu  près  1 1,  12  ou  i3  p.  0/0  de 
parties  spiritueuses,  contre  89,  88  ou  87  parties  aqueuses. 

Mais  les  vins  les  plus  énergiques  contiennent  jusqu'au  double 
de  spiritueux,  sans  que  l'administration  des  finances  ait  pour 
cela  le  droit  dédire  que  ce  vin,  pour  être  d'Auvergne,  ou  du 
Khùne,  ou  du  Roussillnn,  pour  être  trop  naturel  et  tiop  vineux, 
doit  cesser  d'êtré  considéré  comme  tel. 

En  conséquence,  l'admininistratiou  tolère  qu'on  fortifie  les 
\ins  faibles  par  une  addition  d'eau  -  de-vie  ,  tant  que  la  propor- 
tion du  mélange  ne  donnera  pas  plus  de  25  parties  spiritueuses 
«outre  7;")  pai  ties  aqueuses. 

Le  commerce  des  liquides  comprend  admirablement  cette 
facilité ,  tandis  qu'on  l'accuse  sans  cesse  de  ne  mettre  que  de 
l'eau  dans  nolie  vin,  c'est  de  l'eau  de-vie  qu'il  y  un  ie  hors  des 
barrières.  H'prbcède  ainsi  jusqu'à  l'extrême  limite  concédée  par 
l'administration. 

Le  vin,  fortifié  de  la  sorte,  pénètre  dans  la  capitale.  A 
les  débitants,  pour  le  rappeler  à  son  innocence  primitive  et 
l'empêcher  d'être  trop  fort ,  l'adoucissent  par  une  quantité  d'eau 
suffisante  pour  revenir  à  la  proportion  des  vins  modestes,  qui 
ne  comptent  que  1 1  à  12  p.  0/0  de  spiritueux. 


PARTIES 

•imncirMi, 

AQCtCtlt. 

ta 

8b 
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Le  tiers  de  88  étant  de  29  7,  il  en  résulte  qu  •  88  parties 


joute 


aqueuses  comportent  :»<)    parties  spiritueuses. 

Il  \  en  a  déjà  12  ;  pour  rester  en  deçà  du  but,  on  en  ajoi 
|6,  ce  qui  fait  28,  e1  l'on  introduit  dans  Paris  1  16  litres  coi 
borés  d'eau  -de-vie.  Pour  ramener  ensuite  le  mélange  à  la  propor- 
tion de  12  parties  vineuses  sur  88  parties  aqu  usi  s,  on  peul 
aller  jusqu'à  ao5  litres  d'eau  :  total,  233  litres. 

Par  conséquent,  si  l'on  verîe  t  17  litres  d'eau  dans  les  1  16  litres 
introduits,  on  aura  du  vin  qui  o*en  contiendra  ni  plus'ni  moins 
que  le  vin  modeste  et  primitif,  destiné  pour  les  grandes  masses 
de  ronsommateui 

1)  snlte  «  et  le  conséquence  remarquable  :  (  'est  que,  pour 
la  grande  masse  des  consommateurs ,  la  quantité  de  vin  con- 
sommé n'est  pas  seulement  de  iô4  litres  constatés  à  la  barrière 
poui  <  liaque  année  ,  niais  de  208  Utres. 

Vous  voyez  par  conséquent  que,  malgré  la 'prospérité  la  plu* 
_r, ,  m|r  ,1,.  ni  -  s  <1  épargne,  jamais  la  consommation  du  \iu 

n'a  mu  passé  la  limite  1  npû  m         Ile  a  maintenant  atteinte. 

Je  désire  infiniment  que  ce  résultat  se  popularise  clans  Pai 
alin  que  dorénavant,  si  quelque  ami  dévoué  des  cjfsscs4'ôparr 
prétend  .1  représente]  en  certaine  qualité  la  capitale,  les  débi- 
tants de  spiritueux  ne  raccablenl  pas  de  boul< 
placer  les  écailles  sur  lesquelles  on  inscrivait  l'ostra< 
tide;  inconvénienl  qui  s'est  produit  déjà. 

Les  préjugés  des  marchands  de  vin  contre  les  caisses  d'é- 
pargne |>.  :nt  être  paj  tagésau  même  titre  par  tous  les  mai 
ehands  d'objets  utiles  au  peupl  ,  et  surtout  par  les  épiciers  qui 
vendenl  les  produits  » .  loniaux.  Ces  préjuges  n'auraient  | 
mieux  fondés  .  1.0  \emeni  .mxdeiiK  es  qu<  1  1  1  >  1 1  le  commerce 
extérieur/aont  nous  \  nions  ofl^ir  la  statistique;  notre  dem-ms- 
t  ration  sera  pen  inptoire. 

I  n  des  indices  les  plus  certains  du  progrès  qu'éprouve  le 
bien-être  populaire  est  fourni  par  l'augmentation  graduelle  des 
objets  de  consommation  générale  qui ,  sans  être  de  premièi  e  né 
■  éssité,  ajouu  nt  pourtant  au  confort  de  la  vie  jusque  dans  les 
clasM  s  inférieures  :  tels  sont  les  produits  coloniaux. 

A  vingt-cinq  années  d'intervalle,  nous  pouvons  présenter,  d'a- 
pi es  le»  état*  officiels  de  la  douane,  les  quantités  de  cacao,  de 
caÉH  c'  ^*  *ucre  mises  annuellement  en  coiisommatioii. 
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Consommation  progressive  des  produits  coloniaux. 


ses 


(  .,  •  j  g  ,  •   M  . 

Cliiror^*  ou  fam  »K  k  

Sacra  colouial  

Su?  rc  inJi^èuc  ••<••••»••••»•• .  ••<• .  •  >  •  ••••«•«•••  • 


^1 


ANNEES. 


1818. 

1843. 

kilogrammes. 

Kilogramme  t. 

852.175 

1,642,749 

0,796,220 

13,642,805 

•227.245 

0 

30,010,117 

88,786,709 

1,000,000 

32,000.000 

44,804,757 

136.072,323 

Si  nous  divisons  par  la  population  française  le  poids  parti 
culierde  chaque  produit,  aux  époques  mises  en  parai lele,  nous 
formerons  le  tableau  suivant  : 

Co/iJ«»n/(i<i^on  niu>'(fin>'  </t  \  produit*  coloniaux,  pour  i.POO  habitants  de  la  France. 


m 


CicM.   

et.    

Faut  caW  <b  'li:cor»ie  étrangère 


S»cr 

Oontoinnialioo  totalr 


ANM.LS. 


1  81 S 


1  Sa». 


xn. 

Gf. 

Kil. 

Cf. 

28 

497  . 

47 

545 

227 

399 

301 

875 

7 

604 

L     *•  *âàâa^ 

1.23S 

007 

3,406 

h-:. 

1.501 

507  j 

TosiT 

•M 

Ainsi,  pour  les  tr«'is  produits  coloniaux  qui  fournissent  l'ali- 
mentation la  plus  saine  et  la  plus  agréable  ,  dans  le  court  espace 
d'un  quart  de  siècle,  la  consommation  moyeUne  est  presque 
triplée.  Tel  est,  de  ce  côté,  le  progrès  du  bien-être  réel. 

Dans  le  même  laps  de  temps  s'est  accrue  pareillement  la  con- 
sommation du  tabac.  C'est  ce  qu'on  peut  apprécier  par  ce  simple 
rapprochement. 

Tabac  etronyer  acifitis  pour  la  consommation  française. 


 !  

ANNEES. 

1818. 

^  

1843. 

Kilogramme*. 
4.021.001 

Kilogramme*. 

15.193,393 
57,310,233 
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Consommation  de  tabac  par  1,000  habitants. 


ANNÉES. 

1818. 

ISO.  1 

Kilogrammes. 

Kilogramme*.  Il 

155 

k           440  1 

1,980 

Si  nous  comparons  le  progrès  des  divers  objets  que  nous 
nons  d'énumérer,  nous  verrons  que  leur  consommation  s'accroît 
dans  un  rapport  d'autant  plus  rapide  qu'elle  est  relative  à  des 
classes  plus  nombreuses  de  la  population. 

Parallèle  du  progrès  de  la  consommation  moyenne  de  la  population  française. 


Cacao  



Sucre  

Tabac  olraogar . 


... 


... 


ANNi 


lslï». 


i.ooo 

1 .000 


IU3 


2.001 
3,204 
3,777 


A  lin  de  rendre  nos  résultats  plus  sensibles  aux  personnes  ha- 
bitués à  calculera  tant  pour  cent  les  an  roissemeota  ouïes  dimi- 
nutions, nous  présentons  le  tableau  suivant  : 

Accroissement ,  de  i818  à  18U3 ,  de  la  consommation  des  quatre  produits  étrangers 

mis  en  parallèle.  i  ViHft 

Cacao  fP*p.  0/0. 

Caft   100  p.  0/0. 

Sucre   226  p.  0/0. 

Tabac... ^  ^   277  p.  0/0. 

Loin  d'applaudir  a  la  consommation  qui  présente  le  pins 
grand  progrès,  celle  du  tabac,  nous  la  déplorons  en  elle-mèni. 
Le  tabac  n'ajoute  rien  à  l'alimen  talion  de  l'homme,  il  n'ajoute 
rien  à  ses  physiques.  Le  tabac  à  prijer  est  une  dépense 

sans  profit  aucun.  Le  tabac  à  fumer  est  pire  encore  ;  il  favori! 
l'apathie  et  conduit  à  la  paresse  ;  il  alourdit,  il  hébète  les  con- 
sommateurs qui,  séduits  par  l'habitude,  le  consomment  en 
trop  grande  quantité.  C'est  un  besoin  qui  commence  par  être  fac- 
tice .  et  qui  devient  d'une  impérieuse  nécessité  pai  la  deprav; 
lion  de  nos  sens  el  de  nos  organes. 
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Le  commerce  extérieur  nous  fournit  une  preuve  frappante 
du  progrès  des  consommations  vestiaires,  dans  l'augmentation 
des  cotons  en  laine  importés  pour  la  consommation  française. 


1 

Alain. 

1818. 

,843. 

Kilogramme*. 
16,074,155 

K    !■  .  r.  II:::.-  ■ 

50,009,817 

De  ces  chiffres  nous  déduisons  l'accroissement  pour  cent  <!<■ 
!a  consommation  des  cotons  en  laine  transformés  en  vétemenK 


Accroissement  du  coton  en  laine  mis  en  œuvre  ponr  la  population  française , 

de  1818  à  1863. 


Accroissement  Au  coton  en  laine  27C  p.  0/0 

Accroissement  du  tabac  <'\<»ti<]iir   277  p.  ^/0>^^ 

On  sera  frappé  sans  doute  de  la  coïncidence  pour  ainsi  dire 
identique  d'accroissement  qu'olTrent  deux  genres  de  besoins 
aussi  différents  que  le  vêlement  et  le  tabac  à  priser  ou  à  fumer. 
Mais  ces  accroissements  ont  un  régulateur  commun,  le  progrès 
de  l'aisance,  qui  permet  d'augmenter  de  front  ce  qui  satisfait 
nos  besoins  et  nos  plaisirs. 

Proyris  du  mobilier. 

A  mesure  que  le  sentiment  du  comfort  pénètre  dans  les 
classes  inférieures  avec  les  moyens  de  le  satisfaire,  l'ameuble- 
ment  s'améliore  ainsi  que  le  vêlement. 

La  consommation  de  l'acajou  s'estaccrue  avec  une  extrême  rapi- 
dité depuis  la  paix  générale.  Les  simples  ouvriers  ont  voulu  pos- 
séder quelques  meubles  embellis  par  ce  bois,  dont  le  reflel  soyeux 
et  doré  flatte  la  vue,  et  dont  le  poli  parfait  facilite  la  propreté. 

Acajou  mis  en  consommation. 


iniu 

1818. 

1848. 

kilograminM. 

070.218 

kilograaaaan 

5,074,280 

ANNALES  MARITIMES 

Accroissement  pour  cent. 


De  1818  à  1843  423  p.  0/0.  , 

Progris  dr  la  consommation  des  teintures  destinées  surtout  pour 
les  vêtements  et  pour  les  ameublements. 

4 

Alain.  j 

1818. 

1848  1 

K  i  .  .1  .un  in.  « 

022,002 
21.178 
21.200 
4.850.950 

kilogramme»,  i 

47t.84S 

1 8.078. 

5.894.801 

14.880.810 

Accroissement  pour  cent  des  couleurs  étranger*»  consommées  en  France. 

»  Indigo  4%  .'   44  p.  0/0. 

Cochenille  i   413  p.  0/0. 

Laque    2,104  p.  0/0, 

Progrès  pour  cent. 

Indigo,  laque  et  cochenille   125  p.  0/0. 

Bois  de  teinture   171p.  0/0. 

Produits  pharmaceutiques. 

Je  terminerai  cette  énumération  par  la  comparaison  de  quel 
ques  produits  pharmaceutiques  fournis  par  le  commerce  ex!<- 
rieur. 

Tout  ce  que  l'ancienne  école  médicale  a  pu  faire  au  milieu 
des  nouveaux  systèmes  iutroduits  daus  Part  de  guérir,  fcurtool 
depuis  les  innovations  du  célèbre  Broussais,  c'est  de  ne  pas 
trograder  dans  la  quantité  des  simples  qu'elle  administre  depuis 
un  temps  immémorial.  J'ai  trouvé  que  1,000  habitant*  <'ii! 
consommé  les  quantités  suivantes  de  casse,  de  rhubarbe  et  d<- 
séné  : 

En  1818  •   048  grammes. 

En  1843    049 

Voici  maintenant  le  progrès  tout  autrement  remarquable  du 
quinquina,  grâce  à  la  découverte  de  la  quinine;  et  celle  des 
sangsues  étrangères,  appelées  au  secours  des  sangsues  Iran 
qui  ne  suffisent  plus  à  la  magnificence  des  saignées  de  l'école 

moderne. 
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Proportion  pour  1,000  habitants. 


■  ■i 

1818. 

mi. 

Grammrs 

Graotaies. 

368 

"■" 

MO  ^ 

Je  u'éteudrai  pas  plus  loin  cette  longue  éuumération;  plie 
était  indispensable  pour  démontrer  que  le  peuple  français  ne 
descend  lia  .  comme  on  l'a  prétendu,  vers  la  misère,  tandis 
qu'il  a  si  fort  amélioré  depuis  vingt  ans  son  alimentation,  ses 
vêtements,  ses  meubles,  et  jusqu'à  l'emploi  des  moyens  de  re- 
couvrer la  santé  quand  la  maladie  vient  l'atteindre. 

11  nous  reste  maintenant  à  considérer  le  commerce  extérieur, 
pour  signaler,  au  milieu  de  son  progrès  réel  et  général ,  des 
principes  de  souffrance  qu'il  faut  apprécier  sans  faiblesse  et  sans 
fJeur  avec  le  dessein  patriotique  d'y  porter  des  remèdes  indis- 
pensables. 

rilOGIlb*  DE  L'INDUSTRIE  NATIONALE  DEMONTRE  PAR  LE  DÉVELOPPEMENT  DES 
EXPORTATIONS  DE  PRODUITS  FRANÇAIS,  COMPARES  À  LA  CO.VSOMMATI  iN  DES 
PIlODCITS  ÉTRANGERS. 

Depuis  Tannée  1820,  l'administration  des  finances  a  conservé 
le  même  tarif  d'après  lequel  elle  évalue  les  prix  des  objets 
d'importation  et  d'exportation  du  commerce  français. 

J'ai  choisi  cette  première  année  pour  en  comparer  les  résul- 
tats avec  ceux  de  la  dernière  année  dont  nous  possédions  les 
états  ofliciels,  c'est  Tannée  1 843. 


AU  EU 

nùm  en  parallèle. 

îHroaTATioa*. 

l'roduila  «Xrangcra 
mil  rn  consommation. 

BaXWTATIOM. 

ProJnita  français 
<  ipor li  ». 

400,570.530' 
845.571,005 

543,881.100' 
6*7 .3 12.051 

Nous  voyons  d'abord  que  les  iiuportationset  les  exporta  lions  se 


1  H  est  juste  de  remarquer  qu'une  certaine  portion  de  quinquiua  se  trouve 
reexportée  tous  forme  de  sulfate  de  quinine,  mais  elle  est  asspt  peu  considé- 
rable pour  ne  pas  même  figurer  sur  les  état*  de  la  douane  qui  servent  de 
\w*r  h  nos  calcul». 
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sont  accrues  en  même  temps ,  mais  avec  une  extrême  différence. 


Importation*. 

4 4 4, 99 1.565  fr. 


El  [Mutation*. 

143,431,482  fr.. 


Augmentations  

Dans  cet  espace  de  dix-huit  ans,  la  quantité  de  produits 
étrangers  s'est  augmentée  plus  de  trois  fois  aussi  vite  que  la  quan- 
tité de  produits  fiançais  vendus  à  l'étranger.  a 

Par  un  renversement  déplorable,  la  vente  de  nos  produits, 
qui  surpassait  de  beaucoup  l'achat  des  produits  étrangers,  est 
aujourd'hui  tres-sensiblement  surpassée. 




*aaés». 

►  CITHMSIT» 

<)r  1*  valeur  de*  produit* 
franrait 
tur  le*  produit*  étranger*. 

taraaioarra  \ 
de  la  valrur  de»  piodinC*  1 

françtii  ■aj 
mr  Irt  produits  rtranger«.| 

143,301.030' 

158.058.444' 

Voilà  certainement  un  triste  résultat  qui  deviendrait  désas- 
treux s'il  pouvait  être  durable;  il  réclame  au  plus  haut  degré  la 
sérieuse  attention  des  amis  de  la  prospérité  nationale. 

Eu  comparant  les  importations  aux  exportations  relatives  à 
chaque  puissance  étrangère,  j'ai  trouvé  seulement  treize  puis- 
sances avec  lesquelles  nous  éprouvons  très-sensiblement  ce  genre 
d'infériorité. 

Voici  le  tableau  de  notre  commerce  spécial  avec  ces  treize 
puissances. 

Commerce  spécial  de  la  France  arec  les  puissances  qui ,  comparativement  à  Ictus 
importations  en  France ,  achètent  le  moins  de  produits  français. 


itati. 


Romii  

Surdo  «t  Norwége  

Belgique  

Autriche.  

Elata  tarda*  

Deax-Sicilct  

Turquie   .. 

Eirypt*  

Tripoli,  Tani*  et  Maroc  

Iode  étrangère  

Ktala-  Uni*  

Rio  de  la  Plat*  

Haïti.....  

Soaaa»  


impobtatioi* 

axroevTaTioat 

en  1843. 

M  1843. 

43,874,950 

12,675,630 

20, 127.893 

2,503  32S 

90.949,972 

43,737,926 

10,675,653 

2,298,784 

80.683,195 

39,452,167 

18,544,943 

7.943.012 

96,442.260 

11,716,792 

0,707,845 

2,878,029 

7,586,389 

2.545,923 

23,000.194 

5,792,001 

144,259,471 

05,807.804 

9,632,997 

4,387.073 

4,115.170 

1,738.405 

498.618.938 

203,478.374 
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Nous  examinerons  bientôt  en  particulier  le  commerce  de 
îa  France  avec  chacune  de  ces  nations;  mais  il  faut  d'abord 
achever  l'examen  d'ensemble  de  noire  commerce  avec  les  autres 
uations. 

Il  est  une  seeoude  catégorie  de  puissances  pour  lesquelles,  à 
très-peu  près,  les  importations  se  balancent  avec  les  exportations. 

État  des  puissances  qui  font  avec  la  France  an  commerce  où  les  importation, 
et  les  exportations  se  balancent  à  très-peu  près.. 


KT»TS. 

mroiiTjTioJs 

tihoaTATiox». 

8fi.021.023 
50,504,160 

12.J41.563 
5.831,1*3 

3.563,516 
0,414.491 
3.563.516 

87,220,683 
50,852,501 
12,211.088 
13,594,951 
4,520,638 
3,399,817 
8.689.181 
3.399,817 

Association  allemande  

182,750.450 

183.888.966 

Une  troisième  catégorie  se  forme  de  toutes  1rs  colonies  que 
la  France  possède,  en  Amérique,  en  Afrique,  en  Asie. 


Etat  <la  commerce  spécial  de  la  France  at*c  les  colonies  (1843). 

Importation*.  Exportation*. 

Valeurs   65.691,769  Tr.        1 16,007,722  fr. 

Viennent  en  lin  les  nations  avec  lesquelles  nous  faisons  un 
commerce  où  la  valeur  des  exportations  de  nos  produits  d'in- 
dustrie l'emporte  sur  la  valeur  de  l'importation  des  produits 
étrangers. 

État  du  commerce  spécial  de  la  Franc,  avec  Us  nations  à  têtard  desquelles  la 
valeur  de  nos  exportations  remporte  sur  la  valeur  des  exportations  qu'elles 
fournissent  à  nos  consommations  (1843). 

Importation, .  ËiporUtiona. 

Valeur»   08,527,889  fr.       183,937,585  fr. 

Nous  allons  actuellement  réunir  dans  un  seul  tableau  les 
quatre  groupes  de  puissances  avec  lesquelles  nous  faisons  un 
commerce  défavorable,  balancé  ou  favorable  à  l'échange  de» 
produits  de  notre  industrie  contre  les  produits  étrangers. 

Tome  |._  1H',5.  M 
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Tableau  général  fut  groupes  de  puissances  qui  jont  avec  ta  France  an  comment 
plus  ou  moins  favorable  aux  débouchés  de  notre  industrie  nationale  (1843). 


IMUOL 

iart»TATto»( 

pour 
la  rontnmmjtioo. 

Biroai-ATion» 

Je 

produit*  fran^ii*. 

408,000,987 
182,750,450 
05,69 1,760 
08.537,889 

203.478.379 
183,888.966 
116,007.721 
183.yj7.585 

Fttonblr .  . .  {  .... 

845.571,095 

687,312.651 

Je  n'adopte  pas  la  pensée  déraisonnable  de  certains  esprit* 
égoïstes,  qui  voudraient  que  partout  la  France  vendît  à  d'autres 
nations  pour  une  valeur  plus  grande  que  les  produits  qu'elle 
en  achèle,  en  rêvant  aux  monceaux  d'or  qui  s'accumuleraient 
sans  cesse  par  celte  disproportion  universelle. 

Je  regarde,  au  contraire,  comme  un  bienfait  de  la  Providence 
cette  diversité  des  produits  naturels  suivant  les  contrées  et  les 
climats,  qui  permet  aux  peuples  avances  en  industrie  d'acqué- 
rir chez  les  autres  de  grandes  quantités  de  matières  premières, 
pour  les  transformer  en  objets  manufacturés  qu'ils  revendent 
à  l'univers. 

Mais  ce  qui  pourrait  appauvrir  des  nations,  comme  s'appau- 
vrissent de  simples  particuliers,  ce  serait  d'acheter  sans  me- 
sure, même  des  objets  de  consommation  directe,  de  telle  sorte 
que  l'étranger  fournit  de  plus  en  plus  à  notre  prévoyance  en 
nous  épuisant  par  degrés. 

AGn  d'éviter  une  semblable  décadence,  il  faut  que  les  hommes 
d'Etat  suivent  d'un  œil  attentif  les  transformations  successives 
du  commerce,  pour  demander  à  notre  sol,  si  fécond  et  si  varié , 
d'accroître  ses  productions  ;  c'est  le  meilleur  moyen  de  main- 
tenir un  heureux  équilibre  dans  notre  commerce  extérieur. 

Jetons  maintenant  un  coup  d'œil  rapide  sur  notre  commerce 
avec  les  nations  qui  nous  vendent  beaucoup  plus  qu'elles  n'a- 
chètent de  nous,  et  disons  quelques  mots  sur  les  moyens  d'amé- 
liorer à  leur  égard  notre  situation,  tout  en  essayant  de  leur 
être  utiles. 
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MMtfc 

État  compare  du  commerce  entre  la  France  rt  la  Hutte ,  eu  tS25  et  i8U3. 


mronTATiom. 

»HO»T»TIO«». 

42.874.95C 
12,003,967 

12.675,630' 
7.039,559 

30.270,989 

5,030,071 

Dans  l'espace  de  18  ans,  l'accroissement  de  notre  consom- 
mation annuelle  de  produits  russes  est,  comme  on  le  voit, 
plus  que  quintuple  de  l'accroissement  de  nos  produits  vendus 
à  la  Russie. 

Ce  résultat  est  le  fruit  d'une  prohibition  systématique  éten- 
due à  la  plupart  de  nos  produits,  et  soufferte  par  nous  sans 
que  nous  paraissions  avoir  cherché  de  remède  eflicace  à  ce  mal. 

La  Russie  n'a  rien  à  nous  vendre  que  nous  ne  puissions  trou- 
ver chez  d'autres  nations  ou  sur  notre  propre  sol,  dans  nos  dé- 


partements du  Nord. 

Principaux  produits  que  nous  pouvons  tirer  d'ailleurs  que  de  la  Bnsste. 

I  m  port*  lion*. 

Graines  oléagineuses   16,863,348 

Froment   6,173,764 

Lin  teille,  étoupes   4,619,381 

Laines  en  masse   2,435,668 

Poils  pour  la  filature  et  la  chapellerie   2,925,360 

Bois  communs   2,625,455 

Chanvre   1,889,155 

Suif"  brut   1,472,601 

Nattes  ou  tresses  de  paille   722,423 

Poil  de  porc  et  de  sanglier   758,290 


40,485,454 

Cette  énumération  comprend  les  dix-neuf  vingtièmes  des 
achats  que  nous  faisons  à  la  Russie  ;  elle  suifit  pour  démontrer 
combien  peu  cette  puissance  est  maîtresse  de  dicter  des  lois  à 
notre  commerce. 

H  serait  au  plus  haut  degré  souhaitable  que  deux  grands  État* 

24. 
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tels  que  la  France  et  la  Russie,  qui  comptent,  l'un  i<>  millions 
d'hahitans  et  l'autre  65,  cherchassent  leur  avantage  commun 
dans  un  système  d'échange  agrandi  d'après  des  principes  équi 
tables  et  des  sentiments  généreux.  Puissent  nos  vœux,  à  cet 
égard,  être  entendus  che*  les  deux  peuples! 

Tandis  que  la  Russie  répond  à  notre  achat  de  43  millions  de 
ses  produits  en  se  bornant  à  prendre  pour  1 1  millions  des  nôtres, 
elle  achète  à  X Angleterre  pour  /17  millions  de  produits  britan- 
niques! .  .  . 

Si  donc  nous  nous  demandons  a  quoi  servent  nos  énormes 
achats  de  produits  russes,  la  réponse  sera  simple;  ils  servent 
aux  Russes  pour  payer  d'énormes  achats  de  produits  anglais. 

La  marine  russe  étant  encore  dans  l'enfance,  on  doit  penser 
que  nous  avons  une  grande  supériorité  de  navigation  dans  linter 
cours  des  deux  commerces;  nous  permettons  que  des  tiers  nous 
ravissent  cet  avantage. 


Commerce  maritime  entre  la  France  et  la  Russie. 


Amii  1825. 

■aviac»  nuflçjtia. 

«ATiai»  éraiiciu. 

Navires. 

TOBDMOS. 

Marin*. 

Naviraa. 

Tooneaax. 

Mario*. 

Total   <!••  ri.ir-ri  tl 

37 
31 

5.404 
4.740 

327 
304 

nnaaca...  24 
Autre*.. .  01 
Rtjaaaa. . .  15 

Autrri...  57 

5.933 
18,139 
4.173 
9.359 

316 

105 
IM 

68 

10.144 

C31 

187 

37.62k 

1.986 

34 

5,072 

316 

93 

18,812 

977 

Tel  était ,  en  1825 ,  le  triste  état  du  commerce  et  de  la  na\  i- 
galion  entre  la  France  et  le  grand  empire  de  Russie;  nous  ne 
pouvions  pas  même  atteindre  au  tiers  du  tonnage  transporté  par 
des  navires  étrangers  déguisés  sous  pavillon  russe  ou  naviguant 
sous  leur  propre  pavillon.  Examinons  si  létal  actuel  air- 
coup  plus  satisfaisant. 
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Commerce  maritime  entre  la  France  et  la  Russie  en  1843. 


oui  1S43. 

ItTIlSl  *TH»SCIH 

N'atir**. 

Tonotaui. 

Marina. 

Nivirt*. 

Tonneaux. 

Marin*. 

i  chargé*... 

Sorti**  < 

(  tur  leit... 

ToUl  dp*  rntrir*  «t 

70 
|  «3 

11,593 
7,035 

1 

893 
630 

I*.  IISSCSu  •  •  JV'I 

Autre*. . .  440 
Hune»  . .  26 

34  1  \li 

vlt  1  «#w 

96,492 
C.644 

1  ,4..  1 

5.506 
306 

M 

2.697 

113 

Antr*i. . .  43 
Roimi.  . .  26 
Aulre*...  71 

9,118 

7  070 
13,447 

485 
327 
656 

127 

21.343 

1.672 

714 

104,901 

8.701 

Ho)«buc  «!••  «olrcci 

f  ï 
03 

10.072 

836 

357 

82.450 

4,350 

C'est  quelque  chose,  à  coup  sûr,  que  d'avoir  doublé  notre 
commerce  maritime  avec  la  Russie  dans  le  court  espace  de  dix- 
huit  ans;  mais  la  disproportion  déplorable  entre  notre  naviga- 
tion et  celle  de  l'étranger  n'a  fait  que  s'accroître  avec  une  rapi- 
dité désolante. 


Proportion  des  tonnarjrs  en^e  les  navires  français  et  les  navires  étrangers 
dans  notr^intercoars  avec  les  Rosses. 


*  iltlt.lt. 

■  «mit  rinçai*. 

■  ATI EU  ■TBAIOIU. 

1825    

1,000 
1,000 

fc  3.665 
7,726 

J'ose  aflirmer  que  d'immenses  améliorations,  pour  l'une  et 
i  pour  l'autre  nation,  peuvent  être  produites,  à  l'égard  du  com- 
merce et  de  la  navigation ,  entre  la  France  et  la  Russie. 

LA  «CÈDE  ET  LA  NOnwfcCL. 

La  Suède  et  la  Norwége  sont  au  nombre  des  Etats  auxquels 
nous  avons  demandé  leurs  produits  pour  des  valeurs  toujours 
croissantes,  et  qui ,  par  une  marche  inverse,  ont  de  plus  en  plus 
réduit  leurs  achats  de  marchandises  françaises. 

À 
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1 

;           mises  enparsllele. 

rnoDQtTs  sckdois 
on  norwcsrieDs 
consommée 
par 

les  Français. 

rkoDtrrrs  f»a*çu» 
coiisoiiirocft 
par  les  Suédois 
elles 
Norvégiens. 

8,310,700, 

5,013,700 

1825 (Suéde  «t  Norwe»   9,701,842 

1843  (Suède  et  Norwege)  !  20.127.893 

ft  = 

2.020,818 
2,503,328 

Ainsi  nous  sommes  arrivés  à  ce  résultat  déplorable,  de  ne 
plus  même  vendre  de  nos  produits,  à  la  Suède  et  à  la  Norwége, 
que  pour  un  huitième  des  achats  que  nous  faisons  de  leurs  pro- 
duits. 

Les  Norvégiens  et  les  Suédois  emploient  une  partie  des 
18  millions  de  surplus  de  leurs  ventes  sur  les  achats  en  France, 
à  se  procurer  pour  9  millions  de  produits  anglais  métropoli- 
tains ou  coloniaux. 

Ils  n'ont  pas  besoin  des  tiers  pour  l'emporter  énormément  sur 
notre  navigation. 


Intercoars  maritime  de  la  France  avec  la  Suède  et  la  Norvège. 
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Par  conséquent,  dans  notre  commerce  avec  la  Suède  et  la 
Norwége,  quand  nous  employons  a5  navires ,  l'étranger  en  em- 
ploie 1,2  25  ;  quand  nous  transportons  moins  de  3 ,ooo  tonneaux, 
l'étranger  en  transporte  19^,000  ;  enfin,  quand  nous  employons 
à  cette  navigation  200  marins,  l'étranger  en  emploie  io,4io\ 

J'ose  dire  qu'il  y  a  là  d'immenses  efforts  à  faire  pour  atteindre 
une  égalité  désirable;  nous  croirait-on  incapables  d'y  parvenir? 

S'il  nous  était  possible  de  parlager  parla  moitié  le  commerce 
et  la  navigation  entre  ces  deux  royaumes  et  la  France,  nous 
n'aurions  que  des  éloges  à  donner  à  cet  intercours  entre  des  na- 
tions naturellement  amies. 

Mais,  plutôt  que  d'accepter  indéfiniment  l'infériorité  déplo- 
rable à  laquelle  nous  sommes  réduits,  ne  devrions-nous  pas 
nous  demander  si  nous  ne  pourrions  trouver  ailleurs,  et  surtout 
chez  nous,  des  produits  tels  que  ceux  qui  proviennent  des  États 
du  Nord,  lorsque  ces  Etats  repoussent  les  produits  de  notre 
industrie. 

Importations  rn  France. 


Voilà  pour  16  millions  et  demi  de  bois,  debrai ,  de  goudron, 
que  nous  tirons  de  deux  royaumes  qui,  dans  l'immense  variété 
des  produits  de  notre  sol  et  de  notre  industrie,  ne  daignent  pas 
même  acheter  pour  3  millions  ;  tandis  qu'ils  achètent  pour 
9  millions  de  produits  britanniques  ! 

On  aurait  tort  de  penser  qu'une  grande  partie  des  16  millions 
et  demi  représente  la  valeur  de  ces  précieuses  mâtures  du  Nord, 
qui  sont  à  la  fois  plus  grandes,  plus  légères,  plus  élastiques  et 
plus  fortes  que  les  bois  des  zones  tempérées  ou  méridionales. 

Voici  quelle  est  la  part  exiguë  que  nous  prenons  à  l'achat 
des  grandes  et  des  menues  mâtures  dans  les  deux  royaumes 
Scandinaves  : 
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Produits  importés  en  France  de  Suide  et  de  Noruéije. 


CftlHDI  ET  HUCI  MÂTCRI. 

T ALICE. 

10,100 
k  .  23.700 
32,454 

06,854  -r 

Par  conséquent,  môme  en  y  comprenant  les  plus  petits  brins 
de  bois  résineux  propres  à  la  mâture,  aux  avirons,  etc. ,  nous 
n'atteignons  pas  67,000  francs! 

Nos  plan  talions  toujours  croissantes  d'arbres  résineux  dans 
les  landes  de  Bordeaux,  de  Bretagne  et  de  Champagne,  nous 
fournissent  d'abondants  goudrons  et  tout  le  brai  ne  ire  à  nos 
travaux. 

Nos  huit  millions  d'hectares  de  lorêls.  sont  de  plus  en  plus 
dépréciés  par  la  redoutable  concurrence  que  nous  fait  la  houille 
française  et  surtout  la  houille  étrangère.  Nous  les  dépredons 
encore  plus  à  plaisir,  en  iayorwmt  l'achat,  sans  compensation. 
des  bois  étrangers  que  nous  faisons  servir  à  toutes^^pèces  d'il- 


sages. 


Valeur  du  combustible  tl  dis  bois  ctranaeis  livrés  à  la  consomnmlion  uc  la  Franc 

m  18Ù3. 

Houille,  coke ,  etc   23,1 78*858* 

Bois  à  brûler   1,012,93" 

Charbon  de  bois.   2,012,600 

Bois  de  construction  et  d'industrie  •  39,142,972 

Bois  débcimtcrie   2,646,061 


68,893,423 


En  résumé,  la  France,  pour  déprécier  le  produit  de  ses  mines 
el  de  ses  forêts,  paye  à  l'étranger  70  millions  de  francs,  dont 
soixante  au  moins  sont  employés  par  d'autres  nations  à  l'achat 
de  produits  anglais  qu  elles  s*'  procurent  en  dédaignant  les  nôtres. 

Et,  dans  la  seule  année  i843,  nous  nous  trouvons  payer  à 
l'étranger,  sur  la  totalité  de  notre  commerce  spécial,  pour 
58,258,43a  francs  de  plus  qu'il  n'achète  des  produits  de  notre 
sol  et  de  nos  manufactures. 

Il  me  suffît  de  présenter  ces  affligeants  contrastes  à  l'intelli 
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gcnce  nationale;  elle  cherchera  le  remède  à  de  tels  maux.  U  est 
peu  difficile  à  trouver. 

LA  HOLLANDE   ET  LA  BELGIQUE. 

Avant  la  première  révolution  française,  la  Hollande  achetait 
une  quantité  considérable  de  nos  produits  coloniaux,  et  faisait 
avec  nous  un  commerce  beaucoup  plus  riche  qu'elle  ne  le  fait 
maintenant. 

Ancien  commtrce  de  la  France  arec  ta  Hollande. 


IHPOUTATIOUt. 

ixroaTATioxs. 

24,195.100 
23,8'J5.700 

33,571,500 
45,601,100 

1788  

12.210.CCS 

12.C  11,088 

Nous  ne  pouvons  expliquer  cette  excessive  décadence  que  par 
la  perte  de  Saint-Domingue,  cette  admirable  possession  qui 
("disait  delà  France,  avant  i7<)i.  le  plus  grand  producteur  de 
denrées  coloniales;  la  Hollande  en  achetait  une  partie  pour  sa 
propre  consommation  etpour  les  besoins  de  l'Allemagne,  qu'elle 
approvisionnait  en  remontant  le  Rhin.  Aujourd'hui  Saint  i)o- 
^JBiingue  est  perdue  pour  la  France  et  pour  l'univers  :  elle  croupit 
'dans  la  misère  et  dans  la  barbarie.  ^ 

La  Hollande,  qui  ne  peut  plus  s'approvbionner  ciez  les  Fran- 
çais tu  che/,  les  Anglais  pour  y/i  millions  de  leurs  produits 
d'industrie. 

Poursim  rè  oolre  parallèle  entre  i8lln  et  i843,  nous.trwjvons 
malheureusement,  à  la  première  de  ces  deux  époques,  la  Hol- 
lande et  la  Belgique  confondues  dans  leurs  résultats  commer- 
ciaux ,  qui  se  pi  esenlent  ainsi  : 

il'>d9H§  ET  &£!.(. loi  r  HKtMF.s 


1825 


o.os:.  1 1  r. 

■B0.O7U 


IXFOBTATIO*». 


75,154.218 
65,377,890 


l'ai  une  rétn  gradation  fa<  lieuse,  taudis  que  nous  demandons, 
soit  à  la  Hollande,  soit  à  la  Belgique,  le  double  des  marchan- 
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dises  que  nous  leur  achetions  eu  182Ô,  les  57  millions  eu  ac- 
croissement d'achats  coïncident  avec  10  millions  de  diminution 
dans  la  vente  de  nos  produits.  La  Hollande  n'est  pour  rien  dans 
une  décadence  aussi  déplorable,  puisqu'elle  nous  achète  un  peu 
plus  qu  elle  ne  nous  vend. 

C'est  don la  Belgique,  la  Belgique  seule,  qui  fait  ainsi  pen- 
cher avec  excès  la  balance  au  détriment  de  notre  industrie  na- 
tionale. 




f 


Jt>43. 


PRODUITS 

titéi  (la  Belgique 
pour 

notre  couioinutation. 


90.5W.972 


raoDviT» 

fraudai*  exporte» 
ti  Belgique. 


52.706,808 


Si  la  disproportion  humiliante  du  commerce  français  en  face 
du  commerce  belge  provenait  de  l'infériorité  de  notre  industrie, 
nous  la  trouverions  déplaisante,  il  est  vrai,  mais  naturelle ,  et 
nous  y  chercherions  remède  en  travaillant  à  nous  élever  au-tar 
sus  de  nous-mêmes  pour  devenir  les  dignes  concurrents  d^  sem- 
blables rivaux. 

Mais  il  est  de  simples  raprochements  qui  parlent  d'eux-mèn 
et  qu'il  sullit  de  présenter. 


 ^ 

noi.iLii  i>b  ikloioce 

(*n<-  introduite 
11  miKci. 

HOl'ILLX  01   r»»JC«  1 

inlrodalr*  Il 

I»  HELCIQC*. 

«»43,587.GG9  Lilogr. 

31.215.598  Lilogr. 

Droih  imposés  sur  clmquc  hectolitre. 
Par  la  France,  15  centimes.  Par  la  Belgique,  3  francs. 

C'est  un  bien  rare  avantage,  pour  un  peuple  qui  négocie  avec 
une  nation  grande  et  généreuse ,  d'être  à  la  fois  le  plus  faible  et 
le  plus  exigeant  :  mais  ii  ne  faut  pas  en  abuser. 

La  Belgique  a  fait  retentir  l'univers  de  ses  plaintes  contre  la 
France.  Elle  a  la  douleur  d'acçppler  un  peu  de  nos  vins  qu'elle 
a  légèrement  dégrevés  en  compensation  'd'énormes  faveurs  fran- 
çaises. Dès  le  lendemain  des  concessions  mutuelles,  elle  fait 
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appel  du  côté  du  Nord  aux  vins  du  Rhin ,  du  côté  du  Sud  aux 
vins  d'Espagne  et  de  Portugal;  et  dans  quel  but?  pour  augmenter 
encore  l'excessive  infériorité  des  exportations  de  l'industrie  fran- 
çaise en  Belgique,  comparativement  aux  consommations  des 
produits  belges  en  France. 

La  production  et  la  filature  du  chanvre  et  du  lin  formait  le 
pins  utile  supplément  à  l'industrie  de  nos  familles  agricoles;  la 
Belgique  envahit  cette  industrie. 

Commerce  <lu  lin  et  du  chanvre  (1843). 
Importations.  —  Vente  de  la  Belgique  pour  la  consommation  française. 


Toiles  de  lin  et  de  chanvre   1 0,307, 187' 

Graines  oléagineuses   4, 025. 330 

Fils  de  lin  ou  de  chanvre   4,1  00,634 

Dentelle  de  fil  •  .  .  2.<J44,I37 

Lin   1,873,797 


24,007,085 

Exportations. 

Vins,  eaux -de -.vie  cl  liqueurs  vendus  parla  France  à  la  Belgique» 
5.056,094  francs.  L 

Si  nous  attachions  quelque  prix  à  notre  navigation,  nous  ne 
devrionspas  permettre  qu'il  entrât  un  seul  kilogramme  de  houille 
autrement  (pie  par  mer  et  sur  des  navires  français;  notre  marine 
y  gagnerait  à  l'instant  cent  mille  tonneaux  de  transport,  rien  que 
du  côté  de  la  Belgique.        •  j.v 

Nous  ne  présenterons  pas 3e  plus  amples  réflexions  surlecom- 
merce  de  la  France  avec  cet  Etat.  C'est  un  sujet  que  nous  avons, 
traité  tro  te  dans  une  autre  enceinte,  sous  le  double  point  de 
vue  de  notre  intérêt  national  et  de  l'équité. 

.IRE  D' AUTRICHE.  ^ 

Si  fies  âlftte  dit  Nord  nous  passons  aux  États  du  Midi,  nous 
trouvons  au  premier  rang,  pour  l'étendue,  pour  la  population, 
pour  la  ri<  h  l'empire  d  Autriche,  agrandi  parla  plus  belle 
portion  du' nord  de  l'Italie. 

(    milieu  ne  devons  nous  pas  être  surpris  que  les  36  millions  , 
de  sujets  autrû  hiens^ne  fassent  avec  la  France  qu'un  commerce 
spécial  aussi  misérable  que  celui  dont  les  chiffres  suivants  don- 
nent une  idée. 
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1 

1  tllll. 

INFORTlTIOl  D'ACTKICII 
pour 

la  coDkouini alioo 
fraoçaÏM. 

noeoiT»  auçii» 
imj-orUa 
en  Autriche. 

1843  

10,075,653' 

2,298.784' 

Certes,  ce  n'est  pas  que  la  France  ne  puisse  fournil  a  l'Autriche 
une  foule  de  produits  utiles,  variés,  agréables,  en  retour  des 
achats  que  nous  lui  faisons;  mais  ses  douanes  draconiennes  nous 
excluent,  comme  on  le  voit,  d'une  manière  presque  absolue. 

Remarquons  en  même  temps  que  les  productions  demandées 

par  la  France  à  I* Autriche  peuvent,  la  plupart,  être  récoltées 

sur  notre  sol.  Il  nous  sullild'en  citer  quatre  : 

Tabac  en  fouille  Jf*.   .V 407,063 

Uois  communs  3,095,oB| 

Chanvre  teillé  f  î   589.4OT 

Graines  oléagineuses   740,493 

Voilà  pourtant  les  onze  douzièmes  de  notre  commerce  avec 
l'Autriche!... 

Nous  seinblerions  pouvoir  espérer,  sans  trop  d'orgueil,  d'ob- 
tenir au  moins  la  moitié  de  la  navigation  dans  notre  intercours 
avec  les  Autrichiens;   une  telle  espérance  est  complètement 

déçue. 

Inlcrcours  maritime  dr  Franc r  am  l'Autriche. 
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Ainsi,  dans  l'intercours  de  la  France  et  de  l'Autriche,  lorsque 
la  France  emploie  18  navires,  l'étranger  en  emploie  i38;  lors- 
que la  France  transporte  moins  de  2,700  tonneaux,  l'étranger 
en  transporte  plus  de  3o,ooo  ,  et  quand  la  France  fait  naviguer 
1 6/1  marins,  l'étranger  en  fait  naviguer  1 ,52 1 . 

Tel  est,  de  ce  coté,  l'infériorité  que  nous  supportons,  sans 
essaver  le  plus  léger  effort  pour  la  faire  disparaître. 

Les  millions  d'argent  comptant  avec  lesquels  nous  compensons 
l'insuffisance  des  produits  français  que  l'Autriche  nous  achète 
sont  employés  par  l'Autriche  à  se  procurer  des  marchandises 
anglaises;  cela  présente  aux  yeux  des  cosmopolites  l'avantage  hu- 
manitaire de  servir  deux  peuples  aux  dépens  d'un  seul,  ce  qui 
siguiiie  aux  dépens  de  la  France.,' 

*  DfcUX-SICILE». 

En  i8a5,  les  importations  et  les  exportations  se  balançaient 
à  très-peu  près  entre  la  France  et  les  Deux-Siciles.  Mais  la 
balance  est  rompue  à  notre  détriment  dans  une  effrayante  pro- 
pprtion. 




PnOOCIT»  Dt»   DEVX.&ICII  B» 

coo*otnmês  en  France. 

PBOOCITS  FRANÇAIS 

contomnir* 

1825  

8.613,735' 

8.622.05  lf 
7,943.021 

Var  conséquent,  dans  moins  d'un  quart  de  siècle,  nous  avons 
augmenté  notre  consommation  de  produits  des  Deux-Siciles  pour 
une  valeur  de   9,93i,2o8« 

Et  dans  le  même  laps  de  temps  les  habitants  des 
Deux-Siciles,  loin  d'augmenter  la  consommation  de 
nos  produits ,  Vont  diminué  de   (>79,o3o 

Espérons  que,  dans  un  prochain  avenir,  l'alliance  fortunée 
d'un  jeune  héros  français  et  d'une  princesse  des  Deux-Siciles 
facilitera  les  moyens  à  notre  patrie  de  reconquérir  un  juste  équi- 
libre dans  l'intercours  des  deux  nations. 

Nous  n'aurons  pas  moins  à  regagner  sous  le  point  de  vue  de  la 
navigation  que  sous  celui  des  produits  français  à  relever  au  ni- 
veau des  produits  napolitains. 
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Navigation  entre  la  France  et  les  Deux-Stciles. 


mit  I  843. 


Eoi 


Sorties. 


Chargés. 
Sur  l»»t. 
C  barges. 
Sur  ;m. 


Total  des  entrées  et 
•orties  


Mon**!  des  entrées  et 
sorties  


français. 


58 
81 
155 


29  i 


147 


o 
H 


9.08G 
8,931 
20,455 


38.502 


19.251 


1.211 
046 
2,010 


3,873 


1.936 


SAVIftl»  IflilCtlt. 


Navires. 


Napolitain*   162 

Antres   72 

Napolitains......  87 

Autres   44 

Napolitains   252 

Autres   338 

Napolitains.   12 

Aatios   3 


970 


485 


M 

3 


i. 


27.016 
10,040 
14.204 
10,723 
54,i70 
Go.320 

M| 

518 


183.605 


91.80V 


Ainsi,  dans  l'état  actuel  des  choses,  la  France  n'effectue  ptr 
ses  navires  qu'un  peu  plus  du  sixième  des  transports  totaux  qui 
s'opèrent  entre  ses  ports  et  les  Deux-Siciles. 

Le  royaume  de  Naples,  comme  beaucoup  d'autres  États,  fait 
servir  l'argent  que  lui  donne  la  Fiance,  pour  compenser  le  peu 
de  produits  français  que  nous  lui  vendons,  en  opérant  un  achat 
d'autant  plus  grand  de  produits  anglais. 

ÉTATS  SAIIDES. 

Il  se  fait,  entre  la  France  et  les  États  sardes,  un  commence 
considérable,  mais  dans  lequel  notre  agriculture*et  notre  indus- 
trie sont  loin  d'obtenir  la  part  que  nous  serions  en  droit  de 
réclamer  en  leur  faveur. 


uraiu 

mises  ea  parallèle. 

riVODOIT»  SAIIDB» 

fournis 
i  la  consommation 
française. 

r  an  dut  r&Aiçirs 

fournis 
a  la  consommation 
sarde. 

40,210,406' 
80,683,195 

30,931.379' 
39,452.167 

31,472,780 

8.520.788 

Par  conséquent ,  en  moins  d'un  quart  de  siècle,  les  accroisse- 
ments d'importations  sardes  en  France  sont  quadruples  des 
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accroistenents d'exportations  françaises  dans  le  royaumcdc  Pié- 
mont et  il»'  Sardaigne. 

Je  suis  heureux  de  faire  observer,  après  toutes  les  puissances 
devant  lesquelles  nous  éprouvons  une  infériorité  de  navigation 
si  désastreuse,  (pie  la  même  infériorité  n'existe  pas  en  présence 
des  Etats  sardes.  Mais  nous  avons  beaucoup  à  faire,  on  vient  de 
le  voir,  pour  élever  dans  le  royaume  de  Sardaigne  la  vente  de 
nos  produits  d'industrie  au  niveau  de  la  vente  des  produits 
s?rdes  en  France. 

LA  TURQUIE. 

Si  nous  comparons  la  Turquie,  telle  quelle  était  en  1826, 
avec  le  même  territoire  en  i8/j3,  voici  ce  que  nous  trouvons  : 


tans* 

mite»  en  parallèU. 

PRODUIT» 

•  pi«orUr*  de  Turquie 
ponr  la  cooioaroation 
française. 

PRODUITS 

envoyée  de  Pranre 
pour  la  contamination 
de  la  Tortruie. 

14,687, 105» 
37,143,425 

7,760.588' 
13,527,687 

Augmentation  rn  dix-huit  au... 

22,456. 3'20 

5,767.000 

Il  y  a,  comme  on  voit,  progrès  des  deux  côtés  ;  mais  la  vente 
des  produits  de  la  Turquie  eu  France  offre  un  progrès  quadruple 
de  celui  que  présente  la  vente  des  produils  français  en  Tur- 
quie :  c'est  la  disproportion  dont  je  me  plains.  Aujourd'hui  la 
Turquie  achète  à  l'Angleterre  pour  trente-sept  millions  de  ses 
produits  nationaux  :  c'est  trois  fois  autant  qu'à  la  France,  et 
l'argent  français  sert  en  très-grande  quantité  à  solder  cet  excès 
en  faveur  de  Y  Angleterre. 

A  l'égard  de  la  navigation ,  nous  n'avons  pas  même  l'avantage 
sur  la  Turquie  !  On  va  le  voir  : 


aiiit  1843. 

RâTiBis  raaaçxis. 

> ATIMS  STRAROtR». 

Navirss. 

Tonneaux. 

Mario*. 

Navires. 

Tunoraux. 

Marin». 

Entrée»,,.  |  chargea... 

i   chargés . . . 
Sorties. . .  | 

f  tor  lest. . . 

Totaux ,  entrée»  et 

162 
90 
33 

285 

41,750 
33.221 
2,011 

2,638 
1,953 
240 

Tares...  14 
Astres..  279 
Turcs..  .  3 
A  «  lie»    •  98 
1  Tares*.  1 
Autres..  1 

2.673 
58,394 
554 
21,015 
13.6 
79 

158 
3.211 
37 
1.118 
| 
0 

77.882 

4,831 

396 

82.851 

4,572 

- 
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Il  y  a  déjà  huit  ans ,  le  commerce  de  la  Grande-Bretagne  et 
de  la  France  avec  la  Turquie  présentait  les  résultats  suivants 
pour  le  seul  départ  de  Constantinople  : 


Anglais.... 

F  rinçais  .  . 

Tonnas0*  annlj 





431 
10 


'8,043 


BIP*»!» 

de 

ConHantinople. 


535 
14 


Par  conséquent  il  y  a  huit  ans,  les  Anglais  enij 
pour  le  seul  port  de  Constantinople,  un  tonnage  d«aPrilft^ 
celui  que  la  Fraojce  emploie  maintenant  pour  la  totalité  4eTem- 
pire  ottoman. 

KGYPTB. 

J'ai,  le  premier,  en  i84o,  dissipé  d'incroyables  préjugés  sur 
le  commerce,  l'industrie  et  l'agriculture  de 'l'Egypte,  en  révé- 
lant la  misère  de  son  peuple  et  sa  faiblesse,  qu'on  n'osait  pas 
même  soupçonner. 

Notre  commerce  avec  l'Egypte  ne  prescrit  à  notre  industrie 
qu'un  misérable  débouché,  malgré  l'élévation  croissante  de  nos 
achats  en  produits  égyptiens. 

Commerce  spécial  ilr  lu  France  avec  l'Egypte. 


an**  *d  parallèle. 

raopriTi 
d»  l'Egypte 
consommé*  en  France. 

fbodcits  raiHÇAts 
vendus 
*  «'Égypf. 

0.950.027' 
9.707,845 

4,390.493' 
2.878.920 

Ainsi,  de  i825à  i843,  l'augmentation  dans  les  produits  de 
l'Egypte  consommés  annuellement  par  la  France  est  égale  à 
53  p.  o/o. 

Et,  dans  le  même  laps  de  temps,  la  diminution  des  produits 
français  vendus  à  l'Egypte  est  de  34  1/2  p.  0/0. 

L'Egypte  ne  produit  rien  que  l'Algérie  ne  puisse  produire 
avec  infiniment  d'avantage  pour  la  France,  en  offrant  un  heu- 
reux retour  à  nos  produits  d'industrie.  Nous  reviendrons  bientôt 
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sur  cette  considération,  présentée  dans  toute  son  étendue  et 
dans  toute  son  importance. 

ÉTATS   BARRARESQCES  ET  MAROC. 

Nous  ne  faisons  avec  ces  États,  comme  avec  l'Egypte,  qu'un 
commerce  pitoyable  pour  notre  industrie. 


Commerce  spécial  de  la  France  avec  les  Barbnresqucs  et  Maroc. 


AXXSES  loiX 

rnoDcm 
de»  Barbareaque» 

livre'»  à  la  conaoïnmauoo 
da  la  France. 

raonerrs  rRiaçajf  S 
arhetr»  '  g 
par  Ict  Barba  roaque*.  S 

7.586. 3'i9r 
7 y 3, 593 

2,545,923'  I 
6G3.217  | 

8,579,942 

3,209.140  ;} 

Les  Barbaresques  emploient  l'argent  soldé  par  la  France  pour 
compenser  l'infériorité  de  ses  ventes  à  se  procurer  force  mar- 
chandises anglaises ,  qui  partent  des  ports  francs  de  Gibraltar, 
d'Oran ,  de  Malte ,  etc. 

INHE  ÉTRANGÈRE. 


La  France  ne  fait  qu'un  pauvre  commerce  a^cc  l'opulente 
Asie.  Elle  ne  sait  pas,  elle  ne  voudrait  pas  cultiver  l'opium  pour 
obtenir  la  prépondérance  à  la  Chine,  en  trafiquant  de  ce  poi- 
son ,  que  l'administration  paternelle,  mais  impuissante,  du  céleste 
empire  s'efforce  en  vain  de  repousser  :  cette  administration  tu- 
télaire  est  vaincue  par  les  contrebandiers  britanniques. 

Quant  aux  autres  contrées  de  l'Orient,  voici  quel  est  le  com- 
merce que  nous  faisons  a\ec  leurs  populations  : 


Commerce  spécial  de  la  France  avec  llnde  anglaise. 


rnoPcm  taoLO-ainDoua 

mODcm  ramçiti 

]  imita. 

lirrét 

à  1.  eoaaommahon 

<U  la  France. 

d.w  rind«  .OgJaiM. 

r  1 

19.280,372' 

4.979,693' 

Tomel—  25 
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<i/  de  la  France  mec  les  Indes  hollandais* 


«    >  é  «  s. 

j-neDi  irs  iiiuunDo  iiudocs 

lurr, 

à  la  cnD^nmmalion 
«le  !i  i'  tance. 

rnoDCirs  fr»>i  u> 
envoyé»  dans  l'Inde 
hollaodaiw. 

4,  202.114' 

800,160' 

l'.TATS-LMs. 

Le  conunerce  de  ln  Franco  avec  les  États-Unis  devrait  ton 
jours  être  le  pins  riche  interrours  et  le  plus  avantageux  pour  les 
deux  nations,  que  tendent  à  rapprocher  tant  de  souvenirs,  de 
sympathies  et  d'intérêts  communs. 

Malheureusement  l'instabilité  du  gouvernement  des  États- 
Unis  s'étend  de  plus  en  plus  à  ses  principes  en  matière  de  com- 
merce. Les  Ktats  se  divisent  tour  à  tour  suivant  les  intérêts  du 
Nord  et  du  Midi,  suivant  les  intérêts  des  contrées  maritimes  et 
des  contrées  de  l'intérieur.  Quand  la  majorité,  dans  des  assem- 
blées législatives  et  dans  l'élection  du  président ,  change  de  côlé, 
les  principes  de  commerce  changent  aussitôt.  D'immenses  per- 
turbations sont  la  conséquence  forcée  de  ces  fluctuations  ;  les 
contre  coups  s'en  font  surtout  sentir  en  France  et  dans  la  Grande- 
Bretagne. 

Les  plus  grandes  inégalités  dans  les  importations  et  dans  les 
exportations  résultent  de  cette  versatilité  dans  les  hommes  et  le? 
lois  surtout,  qui,  depuis  dix  années,  se  fait  remarquer  aux 
États-Unis  d'Amérique. 


Commerce  spécial  de  la  France  avec  les  États-Unis. 


mi—  «n  parallèle. 

frobvits 
envoyés  de.  F.UU-TJni» 
jiour  élrr  rontommé» 
en  France. 

PRODUITS  r&ASÇiff 
«sToyé* 
aux  ElaU-Cni». 

81.404,116' 
8*2,429.358 
l01,2i7,8i!Q 
85,882,898 
117.009,088 
121,490.954 
135,045,538 

141  <Î5>0  V71 

158,837, S19' 

58,010.910 
104,388,454 
120.940.309 

80.759,526 
121.233.599 

82.345.693 

fi».  Rm  ans  W 

1837  

1842  

1843  
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Le  tableau  suivant  fait  voir  que  l'Angleterre  éprouve  égale- 
ment les  inégalités  les  plus  désastreuses  dans  la  vente  de  ses 
produits  à  la  grande  république  américaine. 


A»«R«S. 

MODUITS  BKtTABXIQCI» 

envoyé* 
anx  ElaU-Um». 

.no.oio.m' 

1]7.330,«'»->.S 
JS0,.,'<i,0(>0 
'2-20,"i80.100 

i;vj.o7:»,.r)00 
I77,ic,o.r)0o 

8S,-2'20.175 

Si  les  Américains  continuaient  longtemps  à  suiv  re  cette  voie , 
ils  obligeraient  certainement  la  France  et  l'Angleterre  à  cher- 
cher tous  les  moyens  de  se  soustraire  aux  désastres  qu'occasion- 
nent à  leurs  industries  respectives  d'aussi  brusques,  d'aussi 
grandes  inégalités,  suscitées  tour  à  tour  par  les  aberrations  des 
gouvernants  et  des  législateurs  américains.  Puissent-ils  revenir 
vers  des  idées  moins  hostiles  à  leur  inlercours  avec  les  grandes 
nations  commerçantes  ;  puissent-ils  ne  pas  regarder  comme  un 
bienfait  pour  leur  patrie  le  mal  que  leurs  aggravations  insensées 
de  droit  d'entrée  font  éprouver  à  des  peuples  chez  lesquels  ils 
trouvent  d'ailleurs  d'immenses  bénéfices  de  navigation. 


Navigation  entre  la  France  et  les  Elats-Ums. 


«avius  PBiaçus. 

KAVIMS  BTIUSCIR». 

Navires. 

Marin». 

Pavillon». 

Navire». 

Marins. 

3H 
16 
i 

14.702 
6,292 
069 

614 
260 

30 

États-Uni».  . 

Autres  

Etats-Unis.  . 

A«i"«  

Etsts-Unis.  . 

341 
S 
101 

il 

128 
3 

lôl.Wl 
796 
90,023 
3.026 
54.803 
791 

5.497 
34 
3.353 
150 
1.930 
32 

•  i  Cosrgés.. 
J?  (  Sur  lest. . . 

56 

21,963 

913 

680 

301.259 

10.996 

Ainsi,  tandis  que  notre  grand  commerce  avec  les  États-Unis 
n'emploie  qu'une  misérable  navigation  française  inférieure  à 
vingt -deux  mille  tonneaux,  les  États-Unis  obtiennent  une  navi- 
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galion  d>  trois  n  ul  mille  tonneaux  .'.  .  .  Et  ce  sont  les  Etats-Unis 
qui  frappent  a  grands  coups  un  commerce  qui  leur  réserve  la 
pari  du  lion.  Us  frappent  nos  produits  de  droits  exorbitants; 
ils  triomphent  d'écraser  nos  millions  d'exportations  par  leurs 
1  !\\  millions  d'exportations  :  et  nous  ne  trouvons  là  rien  à  dire 
ni  rii-n  a  faire  ! 

IK  r,\os-AYBFV 


Examinons  le  contraste  que  présente  notre  commerce  avec 
les  riverains  de  la  Plata. 


PBODCITS 

a.,.r«  en      r.lIrU.                               Pour  lir* 

j    lomomiufi  cd  Fr»ui*. 

PRODUITS    PP.  »*ÇU» 

en>o>«  1 
daot  la  Plit». 

1.72K.<iVV 
9,032, 

O.or.i.-jo' 
4.303,973  | 

C'est  ici  que  les  utopistes  devraient  à  coup  sûr  s'émerveiller. 
En  1 8 -2 5 ,  c'était  la  France  qui  vendait  a  la  Plata  pour  9  millions 
de  ses  produits;  aujourd'hui  c'est  la  Plata  qui  possède  cet  avan- 
tage. 

Par  contre,  en  i8:>..r>,  la  Plata  ne  nous  vendait  pas  pour 
1  millions  de  ses  produits  ;  aujourd'hui  c'est  nous  qui  n'en 
vendons  plus  que  pour  !\  millions  des  nôtres. 

Commerce  total  entre  la  France  et  Rio  Je  la  Plata* 

1825   10,793,393 

1843   13,996,970 

Progrès  aux  yeux  du  cosmopolite   3,203.577 

Et  moi,  je  vous  demanderai  la  permission  de  ne  pas  accepter 
pour  notre  pays  cette  étrange  économie  politique.  Je  regarde 
comme  un  fléau  pour  notre  industrie  nationale  qu'en  moins 
d'un  quart  de  siècle  elle  ait  vu,  dans  la  Plata,  ses  ventes  dimi- 
nuer de  /|8  p.  0/0. 

Et  je  ne  puis  pas  me  consoler  d'une  pareille  décadence  en 
réfléchissant,  au  sujet  de  la  vente  en  France  des  produits  de  U 
Plata,  que  cette  diminution  contraste  avec  un  accroissement  àt 
vente  étrangère  égal  à  £69  p,  0/0. 
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Le  commerce  de  l'Angleterre  présente  une  progression  bien 
différente  : 


«BUÉES 

mis*i  cd  [Mrjllcle. 

VILBCM  DCS   PRODCITft  BBIT  ««Slijrfc* 

envoyé*  dan*  U  FI«iU  à  treiw  aouoe»  d'intervalle. 

1.872,375' 
24.S44.875 

Progrès  des  importations  britanniques,  526  p.  o/o. 
C'est  en  bonne  partie  avec  l'argent  de  la  France  que  les  ri- 
verains de  la  Plata  payent  les  produits  de  l'industrie  britannique. 


HAÏTI  OU  SAINT-DOMINGUE. 

Qu'est  devenue  la  reine  des  Antilles,  la  magnifique  Saint 
Domingue ,  la  plus  féconde  et  la  plus  opulente  des  colonies  de 
l'Inde  occidentale  ? . . .  Vous  allez  juger  de  sa  splendeur  d'autre- 
fois et  de  sa  décadence. 


inrta 

mtMs  en  ptnllele. 

PlkODUITS 

de  Saint-Domingue 
envoyée  «n  Frence. 

ruontJiTs  nuxvAis 

envoyé* 
à  SatDt-Doinio^ue. 

1791  

1"  époque. 

193.377.4SS' 
4,632,279 
0.470.438 

8f.,4l*.040f 
8.713.»«28 
1.736.405 

Décadence  de  notre  commerce  avec  Saint-Domingue,  de  i79i  à  t84,'i. 

Quant  aux  importations,  la  chute  est  de  100  à  3. 
Quant  aux  exportations,  la  chute  est  de  100  à  2. 

On  croyait,  en  1825,  que  la  vente  de  nos  produits  aux  nègres 
appauvris  de  Saint-Domingue  ne  pouvait  pas  tomber  plus  bas; 
eh  bien,  en  moins  d'un  quart  de  siècle,  elle  est  tombée  par, 
delà  la  première  décadence  dans  le  trisle  et  nouveau  rapport 
de  100  à  20  !.. . 

Et,  pour  arriver  à  cet  excès  de  pauvreté,  la  race  aujour- 
d'hui si  misérable  dans  Haïti  a  commencé  par  égorger  tous  les 
blancs,  ou  les  brûler  dans  leurs  maisons;  puis»  elle  a  laissé 
tomber  en  friche  d'admirables  plantations. 

Tels  sont  les  résultats  des  insensés  qui,  pour  ('evancer  la 
marche  du  temps,  au  lieu  d'obtenir  le  bonheur  des  b"inmev 
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par  des  améliorations  sagement  graduées  et  par  des  bienfaits 
continus,  jettent  à  bas  un  édifice  social,  grand  et  prospère, 
pour  rebâtir  avec  des  décombres  :  ils  rebâtissent  des  ruines. 

Voyez  quelle  est  la  perte  immense  qu'a  subie  notre  marine 
commerçante  par  la  révolution  terrible  de  Saint-Domingue  

\migotion  française  arec  Siunt-Dotmnytir. 

En  1791,  la  France  employait  687  navires;  eu  i843,  elle 
ne»»  emploie  plus  que  Ou. 

En  170,1,  la  totalité  du  tonnage  des  navires  français,  em- 
ployés annuellement  au  commerce  de  Saint-Domingue,  dé- 
passait 200,000  tonneaux;  en  i843,  la  France  transporte 
1 1,780  tonneaux  de  produits  nègres,  et  7,618  tonneaux  de  pro- 
duits européens,  dont  moitié  seulement  de  produits  français. ... 

COLONIES  KHANÇAliES. 

Préservons  ce  qui  nous  reste  de  colonies  d'une  semblable 
décadence;  ne  nous  contentons  pas  de  les  soustraire  à  la  main 
délétère  des  entrepreneurs  de  ruine  expérimentale,  sous  cou- 
leur de  philantrophie.  Allons  plus  doucement ,  plus  efficacement 
au  bien,  au  progrès,  à  la  liberté,  sous  les  auspices  du  temps 
et  de  la  sagesse,  ces  deux  amis  inséparables  du  bonheur  de 
l'espèce  humaine. 

Je  viens  de  vous  présenter  un  triste  spectacle,  en  faisant 
passer  devant  vos  yeux  quatorze  contrées  dont  le  commerce  écrase 
le  notre.  Héunissons  dans  un  seul  tableau  la  navigation,  soit 
française,  soit  étrangère  entre  notre  pays  et  ces  mêmes  con- 
trées, pour  les  comparer  au  commerce  delà  France  avec  ce  qui 
reste  de  colonies. 

Je  puis  montrer,  par  un  rapprochement  bien  simple,  la  va- 
leur admirable  de  nos  possessions  extérieures  actuelles,  sous 
le  point  de  vue  de  la  navigation. 

Equivalent  de  lu  navigation  française  à  celle  de  bâtiments  qui  parcourraient  chacun 
la  distance  du  pôle  à  tequatcur  (  mille  myriauùtrcs  ). 

Navigation  française  avec  les  14  Navigation  française  avec  nos  co- 

contrées,  la  Chine  comprise,  peu-  lonies  peuplées  au  plus  de  4  million? 
plérs  de  000  millions  d'habitants  :  et  demi  d'habitants  : 

129,761  tonneaux.  231 ,788  tonneau». 
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Déduisons  de  ces  résultats  la  navigation  pour  une  inouïe  po- 
pulation dans  les  1/1  contrées,  la  Chine  comprise,  et  dans  les 
colonies  françaises  : 

Transports  maritimes  français,  par  million  d'habitants. 


1°  Des  14  contrées  étrangère»  : 
226  tonneaux. 


2"  Des  colonies  française»  : 
51,509  tonneaux. 


C'est-à-dire  que,  pour  une  même  population,  la  navigation 
française  est  deux  cent  vingt-cinq  fois  plus  étendue  avec  nos  co- 
lonies qu'avec  les  1 4  contrées. 

Valeur  totale  des  importations  tt  des   exportations  du  commerce  spécial,  par 

million  d'habitants. 

1°  Des  14  contrées  étrangères  :  2"  Des  colonies  françaises  : 

1 , 1 72,203  francs.  40,037,443  francs. 

C'est  ainsi  que,  pour  une  même  population,  i échange  de 
produits  est  trente  trois  fois  plus  considérable  avec  nos  colonies 
qu'avec  les  i4  contrées  étrangères. 

On  voit  par  là  quelle  est,  pour  la  navigation  française,  la 
différence  infinie  d'avantages  que  présente,  d'un  côté,  notre 
commerce  maritime  avec  la  majeure  partie  du  globe;  de  l'autre 
côté,  notre  commerce  maritime  avec  nos  propres  colonies, 
toutes  négligées,  toutes  froissées,  toutes  menacées  qu'elles  sont 
par  l'imprudence  de  novateurs  anglomanes,  sans  expérience, 
sans  prévoyance  et  sans  égards  pour  les  plus  précieux  intérêts 
de  la  richesse  et  de  la  puissance  nationales. 

Afi  n  d'arriver  plus  vite  à  la  subversion  brusque,  irréfléchie 
et  destructive  de  l'état  social  des  colonies  françaises,  on  s'est 
efforcé,  par  des  tableaux  mensongers,  d'intéresser  la  généro- 
sité, l'humanité,  les  nobles  sentiments  des  ouvriers  parisiens. 
On  s'est  bien  gardé  de  leur  dire  quelle  perte  infinie  ce  serait 
pour  l'industrie  nationale  et  les  classes  laborieuses,  si  l'on  ren- 
dait nos  colonies  improductives  et  rétrogrades  comme  l'est  au- 
jourd'hui Saint-Domingue.  11  me  sulîit  de  présenter  le  résultat 
suivant  : 

Valeur  totale  dis  produits  de  l'agriculture  rt  des  fabriques  françaises  transportés 

et  vendus,  par  million  d'habitants. 

1°  Des  14  contrées  étrangères  (In 
Chine  comprise)  : 


340,329  francs. 


2*  Des  colonies  françaises  : 
25,777,«M9  francs. 
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Soyons  certains  que  ia  France  trouvera  les  moyens  clans  ses 
colonies,  comme  au  sein  de  la  métropole,  de  servir  f humanité, 
et  de  marcher  dans  les  voies  de  la  civilisation  sans  procéder  par 
la  ruine  et  la  misère  :  c'est  le  but  de  tous  nos  efforts.  Élevez 
\os  regards  vers  les  moyens  d'enrichir,  au  lieu  d'appauvrir,  et 
la  métropole  et  ses  colonies.  Vous  voyez  quelle  est  l'importance 
de  ce  qui  nous  reste  encore  de  possessions  extérieures ,  maigre 
les  pertes  immenses  que  l'Angleterre  nous  a  fait  éprouver  en 
nous  ravissant  des  possessions  inestimables,  l'île  de  France,  par 
exemple,  quelle  eût  dû  nous  rendre,  lorsqu'on  i8i4  et  i8i."> 
elle  proclamait,  au  nom  de  la  morale,  le  retour  au  stalu  quo 
qui  précédait  notre  première  révolution. 

Dans  un  moment,  j'indiquerai  les  moyens  de  donner,  pour 
le  commerce  de  la  France,  une  utilité  nouvelle  et  puissante  aux 
possessions  d'outre-mer  qui  nous  restent  encore. 

RÉSULTATS  GENEIULX. 

Nous  avons  accompli  la  revue  du  commerce  entre  la  France 
et  les  quatorze  contrées  où  notre  industrie  n'obtient,  pour  ses 
objets  d'échange,  qu'une  vente  beaucoup  inférieure  à  V achat 
que  nous  faisons  de  leurs  produits.  Offrons  l'ensemble  des  ré- 
sultats de  ce  commerce  pour  la  dernière  année  dont  nous  ayons 
les  résultats  officiels  : 


raoDriTt  étkàucim 
<]*• 

quatorze  contres  . 
runaommrs 
par  la  Franrr. 

frodcit»  rainfâM 
vrndni 
a  us  tpaalorsc 
eoDlrêf». 

PHODCITS  A1GL1II 
acheté* 
par  les  qnatora* 

498.600.9S7 

203.478.378 

513.545.125 

j 

Les  peuples  habitants  des  quatorze  contrées  que  nous  ve- 
nons d'énumérer  dans  toutes  les  parties  du  monde  tirent  de  la 
France  près  de  3oo  millions  en  numéraire,  qui,  réunis  à  leurs 
propres  exportations,  leur  procurent  le  moyen  d'acheter  pour 
plus  d'un  demi-milliard  de  produits  anglais.  C'est  un  résultat 
simple  et  facile  à  retenir,  qu'il  faut  implanter  dans  notre  mé 
moire  et  n'y  pas  laisser  stérile. 

Résumons  maintenant  les  transports  opérés  par  des  navires 
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français  et  par  des  navires  étrangers  dans  le  commerce  avec  les 
quatorze  contrées. 

Navigation  comparée  de  la  France,  de  l'Angleterre,  et  des  quatorze  contrées 

défavorables. 


Annit 

1813. 

LIS 

QCATOEZI  COITfcéBt. 

Tonnage  étranger 

pour 
commercer 

avec 
la  France. 

la  riuscr. 

Tonnage  français 

pour 

arec 
lea  quatorao 
contrwi. 

L'AHOLITiaU. 

Tonnage  anglaia 

ponr 
commercer 

avec 
le*  quslorta 
rontre'ea. 

463,715 
185,174 

228,343 
149,705 

995,785 
946,101 

Softtott»  • . .  .  . 

648,889 

378.048 

1,941,886 1 

Voilà  des  résultats  qu'on  n'a  jamais  groupés  ensemble  pour 
en  déduire  les  tristes  mais  salutaires  conséquences  qu'il  faut 
avoir  le  courage  d'en  tirer. 

Étendons  à  présent  notre  vue  sur  l'ensemble  de  la  navigation 
maritime,  accomplie  d'un  côte  par  la  France,  de  l'autre  par  la 
Grande-Bretagne,  avec  la  totalité  des  nations  étrangères,  de 
i8a5  à i843. 

Progrès  comparés  pour  une  période  de  dix-huit  ans.  Commerce  avec  Tunivers. 


FRANCE. 


tlllll. 

HATIHBf  nUUÇAII. 

lATlUa  AT&AIGBM.            j  | 

lonn. 

ton  ii .  § 

684,045 
1.204,919 

815.110  1 
2,041.714  | 

1  Tandis  que  les  Anglais  avec  leurs  navires  prennent,  avec  les  quatorze 
contrées  défavorables  à  l'industrie  française,  une  part  presque  égale  à  2  mil- 
lions de  tonneaux ,  ces  mêmes  contrées,  avec  leurs  navires,  ne  prennent,  dans 
leur  commerce  avec  l'Angleterre,  qu'une  part  de  915,015  tonneaux,  c'est-à- 
dire  moins  de  moitié. 
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GKA^OE-BnElAGlSE. 
■  


»  a  s  i  k  ». 

S  ALLAIS. 

«AttUtS  Éf*AMtM. 

ttinn. 

lorwi. 

Du  parallèle  qui  précède  nous  tirons  la  conclusion  suivante  : 
Progrès  comparés  de  la  navigation  nationale  et  de  la  naviga- 
tion étrangle,  en  dix-huit  ans  d'intervalle  : 

(Commerce  rfspecUf  de  l univers. 

MHMS  SATIO*UX. 

Augmentation». 

AogmenUtion».  Il 

tonn. 

Icmn.  I 
1 ,2ïfi/-^4  11 
051.361 

Par  conséquent,  dans  le  laps  de  temps  si  court  de  dix-huit 

années  : 

i°  Les  marines  étrangères,  dans  leur  commerce  avec  la 
France,  ont  acquis,  de  plus  que  la  France,  un  tonnage  annuel 
de  705,7.10  tonneaux; 

2°  Les  marines  étrangères ,  dans  leur  commerce  avec  l'Angle- 
terre ,  ont  acquis,  de  moins  que  l'Angleterre,  un  tonnage  an- 
nuel de  2,2()3,58i  tonneaux; 

3°  L'Angleterre  a  conquis,  de  plus  que  la  France,  un  ton- 
nage national  égal  à  2,694,068  tonneaux. 

Comment  l'étranger  a-t  il  pu  prendre  à  ce  point  l'avance  sur 
nous  depuis  une  époque  de  paix  générale,  où  la  libre  concur- 
rence semblait  devoir  diminuer  les  inégalités  maritimes  et  com- 
merciales, au  lieu  de  les  augmenter?  

C'est  que  l'étranger  a  porté  sur  ces  deux  objets  d'opulence, 
de  grandeur  et  de  richesse  nationale,  une  attention  incessante, 
que  nous  n'avons  pas  imitée. 

Depuis  longtemps  j'ai  fait  entendre,  dans  le  sein  des  plus 
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augustes  assemblées ,  nies  vives  réclamations  et  mes  prédictions 
à  cet  égard.  Mais  quoi  !  je  ne  mêlais  à  mes  plaintes,  à  mes  aver- 
tissements, aucun  grief  politique ,  aucun  esprit  de  parti,  aucun 
patronage  de  noms  propres!  Ma  voix  pouvait-elle  être  écoutée, 
au  milieu  des  bruyants  éclats  d'une  ambition  brûlante ,  qui 
transporte  à  la  fois  les  hommes  pour  l'attaque  ou  la  défensive, 
suivant  qu'ils  ont  à  saisir  ou  qu'ils  ont  saisi  le  pouvoir?  

C'est  aux  bons  citoyens  qu'il  appartient  de  réparer  le  temps 
perdu ,  de  chercher  par  quelles  mesures  on  peut  accroître  à  la 
fois  les  exportations  des  produits  de  notre  industrie  et  les  trans- 
ports opérés  avec  nos  navires. 

Nous  avons  un  moyen  puissant  d'atteindre  ce  double  but  : 
c'est  d'encourager  dans  nos  colonies,  et  j'y  comprends  surtout 
l'Algérie,  la  culture  des  végétaux,  et  la  multiplication  des  ani- 
maux qui  peuvent  fournir  des  matières  premières  à  notre  in- 
dustrie, ou  des  denrées  importantes  pour  notre  consommation. 

Je  présente  ici  le  tableau  bien  incomplet  des  denrées  pour 
lesquelles  nos  colonies  peuvent  exercer  la  concurrence  la  plus 
avantageuse  avec  l'étranger,  si  nous  avons  la  sagesse  d'en  favo- 
riser la  production. 


Tableau  de  quelques  produits  du  tègne  végétal  et  du  règne  animal ,  que  le  sol  d> 
colonies  ou  celui  de  la  met  repaie  sont  le  plus  propres  à  fournir  aux  c 
de  la  France .  et  que  la  France  a  demandés  à  C  étranger  en  i8k3. 
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J'ai  vu,  dans  une  assemblée  française,  voter  sans  hésitation 
20  millions,  !\o  millions.  Go  millions,  pour  des  soldats  et  de> 
canons  en  Algérie;  tandis  qu'on  refusait,  dix  ans  de  suite, 
i  à.  3oo,ooo  francs  pour  des  essais  de  culture.  On  espérait  ainsi 
dégoûter  la  France  par  des  dépenses  sans  produit. 

Etonnons-nous,  d'après  cela,  que  nous  soyons  retardataires 
en  colonies,  en  commerce,  en  navigation!  Je  suis  surpris,  au 
contraire,  qu'en  nous  paralysant  nous  mêmes,  en  faisant  tous 
nos  efforts  pour  démolir  sans  exception  nos  établissements 
d'outre-mer,  soit  par  un  motif,  soit  par  l'autre ,  nous  ne  soyons 
pas  restés  davantage  en  arrière  de  la  Grande  Bretagne  et  des 
peuples  rivaux  ,  appréciés  dans  leur  ensemble. 

(  Après  avoir  présenté  ces  considérations  générales,  M.  le 
baron  Charles  Dupin  examine  plus  particulièrement  les  progrès 
du  commerce  anglais  depuis  un  siècle,  progrès  qu'il  a  représen 
tés  par  une  carte  à  projection  polaire,  en  montrant  la  loi  géo- 
métrique des  développements  du  commerce  pour  les  périodes 
successives  de  paix  et  de  guerre.  Cette  partie  n'est  pas  suscepti- 
ble d'analyse.  ) 

Je  termine  enfin  l'examen  développé  des  mouvements  du 
commerce  français  depuis  la  paix  générale. 

Je  ne  connais  rien  de  moins  patriotique  et  de  moins  raison- 
nable que  de  chercher  dans  l'insuccès  de  nos  affaires ,  non  pa> 
des  lemns  pour  mieux  faire  à  l'avenir,  mais  des  armes  pour 
nous  déchirer  les  uns  les  autres,  et  nous  affaiblir  encore  en  nous 
reprochant  nos  fautes  et  nos  faiblesses. 

Ayons  le  cœur  plus  généreux  et  plus  juste;  car  il  est  bien  peu 
de  fautes,  de  négligences  ou  d'oublis  qui  n'aient  pas  été  parta- 
gés par  la  plupart  de  ceux  qui  les  reprochent  à  d'autres,  et  qui. 
peut-être,  n'auraient  pas  fait  mieux  s'ils  avaient  été  placés  dans 
les  mêmes  circonstances  que  ceux  auxquels  ils  adressent  les  le- 
çons de  leur  pédantisme. 

Si  l'on  a  suivi  l'enchaînement  des  faits  exposés  dans  cette 
séance,  on  reconnaîtra  que  ,  depuis  un  quart  de  siècle,  les  déve- 
loppements du  commerce  français  se  sont  manifestés  dans  nos 
relations  avec  Ja  plupart  des  nations,  quoique  à  des  degrés  fort 
différents,  quoique  à  des  conditions  extrêmement  inégales.  Mais, 
dans  nos  rapports  avec  les  autres  Etats,  il  ne  sufïit  pas  qu'on  ne 
puisse  nous  reprocher  d'être  slationnaires  ;  il  faut  que  nous 
soyons  aussi  progressifs  que  le  plus  progressif  entre  les  peuples 
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étrangers.  Nous  reculons,  comparativement,  lorsqu'une  autre 
nation  chemine  plus  vite  et  nous  dépasse  :  par  là  notre  force 
relative  diminue.  C'est  en  ce  sens  seulement  qu'on  peut  entendre 
notre  rétrogradation  et  notre  diminution  de  richesse  ou  de 
f  puissance. 

N'exagérons  ni  le  bien  ni  le  mai.  Il  n'est  pas  vrai  que  la  France 
soit  appauvrie,  il  n'est  pas  vrai  que  son  peuple  soit  misérable, 
il  pourrait  être  plus  heureux  ,  elle  pourrait  être  plus  riche;  qui 
de  nous  en  a  jamais  douté?  C'est  notre  devoir,  c'est  notre  tâche 
à  tous  de  travailler  à  l'un  comme  à  l'autre  progrès.  Voilà  l'objet 
tout  spécial  de  l'enseignement  du  conservatoire  des  arts  et  mé- 
tiers. Étudions  les  faits  économiques  relatifs  à  notre  patrie; 
constatons-les  par  une  statistique  impartiale  et  sincère,  pour  en 
tirer  des  conséquences  utiles  aux  gouvernants,  utiles  aux  gou- 
vernés. Eflbrçons-nous  d'expliquer  les  applications  de  plus  en 
plus  fructueuses  des  sciences  à  l'industrie.  Indiquons  aux  ma- 
nufacturiers, aux  artistes,  aux  simples  ouvriers,  les  voies  qu'offre 
la  théorie  pour  perfectionner  la  pratique,  pour  multiplier  cha- 
que jour  davantage  les  inventions  et  les  améliorations. 

•  Tels  sont  les  moyens  de  bien  servir  notre  pays,  en  ne  sépa- 
rant jamais  les  bienfaits  de  la  science  et  de  l'esprit,  des  bienfaits 
delà  vertu, des  bienfaits  de  la  concorde,  sans  laquelle  il  n'existe 

pas  de  prospérités  nationales. 




N*  ^2.  —  Hevce  des  ports  de  France,  depuis  Fontarabie jusqu'à  Dun- 
i  kerque,  par  M.  Obbt,  capitaine  de  vaisseau  en  retraite. 

AVANT-PBOPOS. 

Les  connaissances  pratiques  des  côtes  de  France ,  que  j'ai 
acquises  par  une  longue  navigation  sur  divers  bâtiments,  et  no- 
tamment à  bord  du  cotre  V Aiguille,  que  j'ai  commandé  pendant 
plusieurs  années,  pour  escorter  les  convois,  m'ont  porté  à  faire 
ce  travail ,  dans  le  but  d'être  utile  aux  navigateurs. 

On  sait  les  sinistres  qui  ont  lieu  sur  nos  côtes,  faute  d'être  bien 
connues  des  marins,  et  parce  qu'ils  ne  trouvent  pas,  à  l'entrée 
de  nos  ports ,  les  indications  et  secours  nécessaires  pour  mettre , 
de  mauvais  temps,  leurs  navires  en  sûreté. 

Dans  le  beau  travail  de  M.  Beautemps-Beaupré ,  il  a  signalé 
l'urgence  d'un  bon  balisage;  qu'on  me  permette  d'ajouter  quel- 
ques observations  secondaires. 
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Le  nombre  de  tourelles  qui  indiquent  les  principaux  dangers 
le  long  des  côtes  a  besoin  d'être  augmenté,  et  des  rochers  qui 
obstruent  l'entrée  des  ports  pourraient  être  enlevés  k  peu  de 
frais. 

Nous  avons  aussi  plusieurs  ports  qui  sont  susceptibles  dV*tre 
mis  à  même  de  recevoir  des  navires  d'un  plus  grand  tirant  d'eau  . 
et  c'est  une  amélioration  qu'on  ne  saurait  négliger.  On  pourrait 
créer  de  nouveaux  petits  ports  sur  plusieurs  points  du  littoral, 
ce  qui  serait  un  bienfait ,  car  on  ne  saurait  trop  les  multiplier, 
non-seulement  pour  le  temps  de  guerre  ,  pour  servir  de  relâche, 
mais  aussi  pendant  la  paix  :  ils  attireraient  un  plus  grand  nombre 
d'habitants  sur  nos  rotes,  qui  donneraient  des  marins  à  la  navi- 
gation du  commerce  et  à  la  flotte. 

Nos  voisins  ont  senti  cet  avantage,  et  viennent  d'arrêter  que 
tous  leurs  poils  seraient  creusés  de  manière  à  ce  qu'il  y  ait,  de 
basse  mer,  de  ic»  à  12  pieds  d'eau.  Ils  songent  même  à  créer  de 
nouveaux  ports  de  refuge.  Ils  défendent  à  leurs  caboteurs  de  ne 
rien  charger  sur  le  pont.  Celle  mesure  augmentera  le  nombre 
de  navires  armés  et  emploiera  un  plus  grand  nombre  de  mate 
lots;  elle  donnera  aussi  plus  de  sûreté  et  de  célérité  à  la  navi- 
gation. 

La  mise  en  service  des  mâts-pilotes,  imaginés  parle  capitaine 
de  corvette  Fenoux,  qui  sont  depuis  longtemps  établis  à  l'entrée 
de  la  Loire,  à  Port-Louis,  et  dans  la  baied'Audierne,  a  déjà  donne 
de  très-bons  résultats,  et  ne  peut  qu'être  approuvée  de  tous  les 
marins.  Mais  on  ne  doit  pas  s'arrêter  à  un  aussi  petit  nombre 
de  ports  ;  dans  beaucoup  d'autres,  ils  seraient  de  la  plus  grande 
utilité,  et,  puisque  l'expérience  a  déjà  démontré  tous  les  bien- 
faits que  l'on  doit  attendre  de  ce  nouveau  signal,  il  faut  se  bâter 
d'en  doter  tous  les  points  de  nos  côtes  qui  en  ont  besoin.  Ce  sera 
pour  le  Gouvernement  une  dépense  bien  peu  considérable ,  com- 
parée à  celle  des  phares ,  et  si  la  navigation  de  nuit  a  besoin 
d'être  protégée,  celle  du  jour  demande  aussi  à  être  secourue. 

J'ai  cru  devoir  parler  de  quelques  améliorations  à  apporter  à 
la  défense  de  nos  côtes,  qui  ont  été  si  mal  gardées  pendant  \a 
guerre. 

Comme  je  le  dis  dans  ce  travail,  aucune  amélioration  impor- 
tante ne  devrait  être  faite  à  nos  ports  sans  qu'une  commission  . 
composée  d'ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  et  des  fortifica- 
tion», suivant  le  cas,  et  d'ofliciers  de  marine  ne  l'ait  arrêtée.  On 
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éviterait  par  là  des  dépenses  souvent  inutiles.  Pour  déterminer 
les  travaux  à  faire  à  tous  nos  ports,  et  notanuneut  à  ceux  où  les 
raboteurs  et  les  convois  en  temps  de  guerre  font  escale,  il  con- 
viendrait que  la  commission  les  visitât  scrupuleusement;  et, 
comme  il  faudrait  aller  souvent  en  mer,  un  bâtiment  léger,  calant 
environ  <)  pieds  d'eau  ,  pourrait  être  mis  à  la  disposition  de  cette 
commission.  Ce  travail  serait  long,  car  la  commission  serait 
obligée  de  séjourner  souvent  assez  longtemps  dans  le  même  lieu. 
Elle  trouverait  à  bord  du  bâtiment  et  logement  et  table,  ce  qu'il 
lui  serait  difficile  de  se  procurer  dans  beaucoup  de  localités. 

La  rogue,  qui  sert  d'appât  aux  pêcheurs  de  sardines  de  la 
côte  de  Bretagne,  est  une  cause  de  ruine  pour  eux,  et  il  serait 
heureux  que  l'on  pût  s'en  passer.  Peut-être  que,  sur  la  côte 
d'Arcaehon ,  la  sardine  pourrait  être  péchée  sans  rogue ,  comme 
cela  a  lieu  sur  plusieurs  points  de  l'Espagne,  et  particulièrement 
sur  la  côte  de  Biscaye.  Des  essais  devraient  être  faits  à  cet  effet , 
et,  s'ils  réussissaient,  on  les  continuerait  sur  les  côtes  de  Bre- 
tagne. 

Si  ce  travail  n'atteint  pas  le  but  que  je  me  suis  proposé,  celui 
d'être  utile  à  mon  pays,  j'aurai  au  moins  fait  preuve  de  bonne 
volonté  ,  et  je  laisse  à  une  plume  plus  exercée  que  la  mienne  le 
soin  de  faire  connaître  aux  navigateurs  les  ressources  qu'ils 
peuvent  trouver  sur  nos  côtes,  et  à  signaler  les  besoins  de  chaque 
port  pour  le  temps  de  guerre  comme  pour  le  temps  de  paix. 

FONTARABIE. 

Ce  petit  port,  qui  est  le  premier  au  S.  des  côtes  de  France, 
sur  l'Océan,  sert  de  relâche  aux  navires  qui  ne  peuvent  entrer 
à  Bayonne  pour  cause  de  mauvais  temps,  et  qui,  trop  affalés 
sur  la  côte,  ne  sauraient  tenir  la  côte  sans  danger. 

A  Fontarabie,  ils  sont  en  position  de  proliter  du  premier 
temps  favorable  pour  se  rendre  à  Bayonne. 

Ce  port  n'étant  pas  très-fréquenlé  par  nos  bâtiments,  peu  de 
capitaines  le  connaissent,  et  ils  hésitent  à  y  relâcher. 

Le  mât-pilote ,  de  l'invention  de  M.  Fenoux ,  capitaine  de 
corvette ,  établi  sur  la  pointe  du  Figuier,  leur  serait  de  la  plus 
grande  utilité. 

Fontarabie  fournit  des  marins  à  la  marine  royale  et  au  com- 
merce, pris  dans  les  pêcheurs  qui  y  sont  en  grand  nombre. 
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S  \I  NT -JE  AN-DE-  LUZ. 

Sain  t-.l  eau -de-Luz  est  un  petit  port  qui  ne  peut  contenir  que 
des  navires  d'un  faible  tirant  d'eau,  et  on  n'y  relâche  que  lors- 
qu'on y  est  obligé.  Forcé  par  un  mauvais  temps,  on  préfère  aller 
au  Socoa. 

socoa. 

Le  port  de  Socoa  est  préférable  à  celui  de  Saint-  Jean  -  de 
Luz.  D'un  temps  forcé,  ne  pouvant  entrer  à  Bayonne ,  pour 
éviter  de  faire  côte,  qui  ne  laisserait  aucune  espérance  de  se 
sauver,  on  ne  doit  pas  hésiter  à  entrer  au  Socoa. 

Le  màt-pilote,  placé  sur  le  fort  de  Socoa ,  servirait  pour  faire 
entrer  les  navires  dans  ce  port  et  dans  celui  de  Saint- Jean -de 
Luz ,  et  même,  quand  il  y  aurait  force  majeure  ,  pour  les  diri- 
ger vers  le  point  de  la  côte  qui  offrirait  le  plus  de  chances  de  les 
sauver. 

BAYONNE. 

L'entrée  du  port  est  obstruée  par  une  barre  fort  dangereuse. 

Un  mat  à  bascule  est  placé  sur  une  tour  pour  indiquer  aux 
navires  la  route  qu'ils  doivent  faire  pour  entrer  dans  V\dour. 
Les  signaux  se  font  au  moyen  d'un  pavillon  que  l'on  incline  a 
droite  ou  à  gauche,  selon  la  direction  que  l'on  veut  faire  suivre 
au  bâtiment  piloté. 

Quoique  l'utilité  de  ce  signal  soit  incontestable,  on  conçoit 
que  le  màt-pilote  du  capitaine  de  corvette  Fenoux  lui  est  pré- 
férable ;  car,  lorsqu'un  navire  veut  entrer  à  Bayonne  avec  des 
vents  du  large ,  il  ne  voit  le  pavillon  indicateur  que  par  la  gaine, 
et  ne  le  dislingue  par  conséquent  que  difficilement;  tandis  que 
les  signaux  du  mât-Fenoux  se  font  au  moyen  d'une  aile  ou  bras 
de  télégraphe ,  qui  est  vu  dans  l'espace ,  et  présente  toute  sa  sur- 
face aux  navires;  le  mât  qui  le  porte,  tournant  sur  pivot,  suit 
les  mouvements  du  bâtiment  qu'il  pilote. 

Le  système  Fenoux  a  encore,  sur  le  signal  de  Bayonne,  l'a- 
vantage de  contenir  plusieurs  combinaisons  fort  simples ,  mais 
bien  nécessaires  aux  navires  avec  lesquels  le  pilote  se  met  en 
communication ,  pour  les  diriger  dans  toutes  les  circonstances. 

Je  pense  donc  qu'il  serait  avantageux  que  le  mât  à  bascule 
de  l'entrée  de  Bayonne  fût  remplacé  par  le  mât -pilote  de 
M.  F  enoux.  Le  changement  n'occasionnerait  pas  une  grande 
dépense. 
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Entre  Rayonne  et  le  bassin  d'Arcachon  ,  il  n'y  a  aucun  port , 
ce  qui  est  très-fâcheux ,  car  la  distance  est  grande  et  la  côte  on 
ne  peut  plus  mauvaise.  Un  navire  qui  s'y  trouve  affalé  a  peu 
d'espoir  de  se  relever,  la  mer  étant  très-grosse  par  les  vents  du 
large,  et  le  courant  portant  à  terre. 

11  serait  à  désirer,  dans  l'intérêt  de  la  navigation  ,  que  le 
(îouvernement  avisât  aux  moyens  de  créer  quelques  petits  ports 
(le  relâche  sur  cette  dangereuse  côte. 

Ces  porls  et  havres  attireraient  beaucoup  de  pêcheurs,  car  ces 
passages  sont  très-poissonneux,  ce  qui  augmenterait  le  nombre 
de  marins  pour  le  service  de  la  flotte  et  des  bâtiments  du  com- 
merce. Une  commission,  composée  d'hommes  spéciaux,  décide- 
rait l'espèce  de  travail  à  j;  faire. 

BASSIN  DARCACHON. 

Le  bassin  d'Arcachon  est  susceptible  d'améliorations  et  d'une 
prospérité  croissante,  si  on  faisait  tout  ce  qui  est  utile  pour  les 
malheureux  pécheurs  qui  habitent  la  Teste,  et  qui,  tous,  ont 
à  regretter  quelqu'un  des  leurs,  que  la  fureur  des  vagues  a  en- 
gloutis dans  les^flots. 

Il  serait  nécessaire  que  l'on  fît  faire,  pour  ce  pays,  un  modèle 
de  chaloupe  de  pêche  qui  pût  affronter  les  dangers  de  la  barre. 

•le  pense  que  les  chaloupes  de  Dieppe  et  d'Honfleur,  qui  sont 
pontées,  remplissent  les  conditions  de  solidité  et  de  marche  qui 
conviennent  à  la  Teste.  Peut-être  faudrait-il  que  le  Gouverne- 
ment y  envoyât  deux  ou  trois  de  ces  embarcations  pour  y  faire 
des  essais  de  navigation  et  même  de  pêche  ;  car  les  habitants  du 
pays  peuvent  ne  pas  savoir  comment  les  manœuvrer,  et  surtout 
s'en  servir  pour  la  pêche.  Une  récompense,  telle  que  1  exemp- 
tion du  service  pendant  quelque  temps,  engagerait  les  pêcheurs 
de  la  Manche  à  aller  à  la  Teste. 

Un  mât-pilote ,  placé  sur  la  pointe  d'Arcachon  ,  efi  même 
temps  qu'il  guiderait  les  navires  privés  de  pratique,  servirait 
aussi  à  prévenir,  par  un  signal  convenu,  les  pécheurs  qui  sont 
en  mer  lorsque  la  barre  grossit,  pour  qu'ils  puissent  se  rendre 
au  port  avant  qu'elle  ne  soit  plus  praticable,    r  "  . 

w  BORDEAUX.' 

Le  mât-pilote  serait  d'une  grande  utilité  à  l'entrée  de  la  Ga- 
ronne. Placé  sur  la  pointe  de  Grave,  il  guiderait  les  bâtiment 
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qui  sont  obliges  dentier  de  mauvais  temps,  et  qui  n'ont  pas  de 
pilote. 

Sur  la  rivt"  droite,  à  la  pointe  de  la  Courbe,  ce  signal  ren- 
drait aussi  de  bons  services,  puisque  le  mât  tourne  à  mesure 
que  les  na\ires  changent  de  position. 

On  doil  regretter  tpie  l'entrée  de  la  Garonne  ne  soit  pas  mieux 
défendue.  Kn  temps  de  guerre,  les  bâtiments  à  vapeur  ennemis 
seraient  fort  a  craindre,  si  la  rivière  n'était  pas  plus  fortifiée, 
car  le  pâté  et  le  château  de  Blaye  n'empêcheraient  pas  les  va- 
peurs de  remonter  jusquodans  la \ illcdcBordeaux, où  ils  feraient 
un  mal  incalculable. 

PASSES  DE  M A CMC S SON. 

Il  y  a  urgence  de  mettre  un  mât-pilote  sur  la  pointe  d'Ane 
rer,  qui  conduirait  les  navires  au  mouillage  de  l'entrée  du  Per- 
thuis,ou  en  rivière  de  Marennes. 

Très-souvent  les  bâtiments  ne  cherchent  pas  ce  passage  par 
le  mauvais  temps,  craignant  de  ne  pas  y  trouver  de  pilote,  et. 
s'ils  comptaient  sur  le  set  ours  du  mât  l'enoux,  ils  n'hésiteraient 
pas  à  prendre  cette  route,  qui  les  conduirait  plus  vite  et  plus 
sûrement  au  port. 

UADE  DE  L'ÎLE  DAIX. 

* 

{  n  mài-pilole,  établi  sur  l'île  d'Aix.  rendrait  de  grands  ser- 
vices;*^ il  arrive  souvent  que  des  bâtiments,  ne  trouvant  pas 
de  pilote  dans  les  Perthuis,  sont  fort  embarrassés  pour  se  rendre 
en  rade  de  Pile  d'Aix,  et  s'exposent  à  échouer  sur  les  bancs. 

Une  circonstance  semblable  m'est  arrivée  :  le  temps  était  tel- 
lement mauvais,  que  je  ne  pus  rencontrer  de  pilote,  et  c'est 
av^c  grand'pcine  que,  me  dirigeant  d'apfès  la  carte,  je  suis 
parwenu  à  me  rendre  au  mouillage  de  l'île  d'Aix.  Si  un  signal 
indicateur  m'avait  piloté  alors,  j'aurais  pu  être  conduit  non-- 
sculemeht  en  rade,  mais  même  remonter  une  partie  de  la 
Charente,  le  bâtiment  que  je  commandais  étant  destiné  pour 
Hochefort. 

LES  SABLES-DOLONNE. 

Le  port  des  Sables-d'Olonne  est  très-bon  pour  les  relâches. 
Cependant  les  bâtiments  qui  vont  (fans  le  Nord  ne  doivent  pas 
le  rechercher;  ca.r  ils  ne  peuvent  en  sortir  par  les  vents  depuis 
le  S.  E.  jusqu'à  l'O.,  et  il  nest  pas  rare^fc  voir  un  grand  nombre 
de  relacheurs  y  faire  un  long  séjour. 
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La  largeur  de  l'entrée  occasionne  de  la  levée  dans  le  port,  et 
Ton  y  talonne  souvent,  avant  que  la  mer  soit  assez  basse  pour 
échouer. 

La  jetée  est  très-belle;  la  maçonnerie  est  à  clins  renversés,  ce 
qui  facilite  le  sauvetage  des  personnes  qui  tombent  à  la  mer 
près  d'elle.  Une  barre  se  trouvant  à  l'entrée  du  port,  la  mer  y 
y  est  grosse  et  fait  remplir  et  chavirer  les  embarcations.  Les 
hommes  se  sauvent  en  s  accrochant  à  la  jetée. 

Il  serait  bien  à  désirer  que  l'on  ouvrît  un  chenal  à  travers  la 
Chaume,  qui  aboutirait  en  dedans  des  Barges.  Il  faudrait  que 
cette  passe  fût  étroite  à  cause  du  ressac.  L'aspect  de  la  carte  fait 
voir  combien  elle  serait  avantageuse  pour  les  navires  du  com- 
merce et  les  bateaux  de  pèche. 

Ce  petit  canal  est  projeté  depuis  un  grand  nombre  d'années, 
et  on  doit  espérer  que,  sous  un  gouvernement  qui  fait  tant  de 
travaux  utiles,  celui  dont  il  s'agit,  si  souvent  remis,  sera  enfin 
entrepris. 

Le  principal  commerce  des  Sables-d'Olonne  consiste  en  celui 
du  sel,  que  l'on  préfère  au  sel  du  Croizic,  «à  cause  de  sa  grande 
blancheur. 

SAINT-GILLES. 

•■ 

La  station  est  longue  entre  les  Sables  et  Saint-Gilles.  En  fai- 
sant quelques  frais,  il  se^it  possible  de  rendre  le  petit  port  de 
la  Gachère  praticable  aux  raboteurs.  Il  servirait  de  lieu  de  re- 
fuge contre  le  mauvais  temps,  et  contre  l'ennemi  en  temps  de 
guerre. 

Les  ports  de  relâche  ne  sauraient  être  trop  rapprochés.  Le 
port  de  Saint-Gilles  ne  vaut  pas  celui  des  Sables.  On  pourrait 
l'améliorer.  ' 

L'établissement  d'un  màt-pilote  y  serait  d'une  grande  utilité 
et  décideraitbeaucoupde  petits  naviresày  relâcher,  au  lieu  d'aller 
à  l'Ile-Dieu,  où  ils  vont  ordinairement,  l'entrée  leur  paraissant 
plus  facile.  Ce  signal  serait  très-bien  placé  sur  la  pointe  nommée 
Grosse-Terre  ou  sur  le  môle. 

D  serait  avantageux  que  Saint-Gilles  présentât  une  certaine 
force  militaire,  pour  être  à  même  d'aider  llle-Dieu  en  cas  d'at- 
taque. Il  tiendrait  alors  cette  île  en  respect,  si  elle  tombait  au 
pouvoir  des  ennemis ,  qui  ^seraient  obligés  d'y  maintenir  une 
plus  forte  garnison 

2(>. 
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II.E-DIEI,. 

L'Hc-Dien  est  mu?  fort  bonne  relâche  pour  1rs  caboteurs 
Dans  l'été,  les  vaisseaux  et  frégates  peuvent  mouiller  entre  le 
continent  et  4'ile,  et  il  y  a  même  passage  pour  des  armées  na- 
vales. Mlle  pourrait  être  fortifiée,  mais  je  ne  conseillerais  pas 
d'en  taire  une  pbce  de  guerre. 

Je  ne  pense  pas  qu'il  soit,  en  général,  avantageux  pour  la 
France  de  faire  de  grands  travaux  dans  les  îles  qui  avoisinent 
nos  côtes  :  ils  engageraient  J'ennemi  à  s'en  emparer,  et  à  les  gar- 
der, si  ell<  s  tombaient  en  son  pouvoir. 

ÎI.E   DE  NOIRMOCTIERS. 

■ 

11  y  a  plusieurs  mouillages  d'été  autour  de  cette  île,  mais  en 
hiver  on  n'y  serait  pas  en  sûreté. 

Le  passage  de  Fromentine  est  bon  pour  les  petits  bâtiments 
Il  serait  à  désirer  qu'on  le  rendît  praticable  aux  navires  de 
5  mètres.  Que  de  navires,  sortant  de  Nantes  en  temps  de  guerre, 
ne  pouvant  passer  par  Fromentine,  ont  pris  le  Jarge,  et  se  sont 
jetés  sur  les  Bœufs,  qu'ils  croyaient  doubler,  ou  ont  été  pris  par 
les  croiseurs  anglais,  qui  se  tenaient  ordinairement  en  vue  de 
Noirmoutiers  ! 

Ce  point  de  croisière  était  infesté  surtout  de  corsaires.  Etant 
en  croisière  entre  l'Ile  Dieu  et  Belle-Ile,  je  me  suis  trouvé,  au 
point  du  jour,  au  milieu  Je  plus  de  vingt  de  ces  bâtiments,  et 
ee  n'est  qu'en  arborant  le  pavillon  anglais,  comme  eux,  faisant 
disparaître  ce  qui  pouvait  me  faire  reconnaître  pour  Français, 
en  effaçant  même  le  nom  de  mon  bâtiment,  qu'ils  m'ont  pris 
pour  un  des  leurs,  et,  profitant  d'un  moment  favorable,  j'ai 
forcé  de  voiles  et  leur  ai  échappé. 

Il  serait  donc  urgent  que  le  passage  de  Fromentine  fût  rendu 
nav  igable  pour  des  nav  ires  d'un  plus  fort  tirant  d'eau ,  afin  que 
ceux  qui  vont  de  Nantes  dans  le  S.  puissent  passer  à  terre  de 
Noirmoutiers. 

lin  mât  pilote,  placé  sur  le  Pilier,  servirait  pour  faire  entrer 
les  bâtiments  à  Noirmoutiers,  et  éviter  le  Vert  pour  entrer  en 
Loire. 

NANTES. 

Le  mât  pilote  établi  sur  la  pointe  de  l'Eve,  à  l'embouchure 
de  la  Loire ,  depuis  le  mois  d'août  jlernier,  rend  les  plus  grand» 
services  aux  navires  qui  entrent  en  Loire,  et  nous  ne  pouvons 
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qu'engager  les  capitaines  à  ne  pas  négliger  d'avoir  recoins  a  ce 
signal,  d'autant  plus  qu'ils  ne  sont  obligés  à  payer  aucune  rétri- 
bution pour  être  dirigés  par  le  mat  pilote. 

L'embouchure  de  la  Loire  n'est  pas  assez  forliliée.  Dans  le 
cas  de  guerre,  on  songera  sans  doute  à  la  mettre  à  même  de 
déjouer  les  projets  de  l'ennemi. 

LE  FOULIGL'EN. 

Ce  petit  port  est  bien  situé  pour  les  navires  qui  vont  dans  le 
S.  11  est  susceptible  d'améliorations.  Eu  temps  de  guerre,  il  a 
servi  de  refuge  à  bien  des  bâtiments  qui  auraient  été  pris  par 
l'ennemi  s'ils  n'avaient  pu  s'y  rendre.  On  y  fait  le  commerce  du 
sel. 

le  croizic. 

Le  port  du  Croizic  est  bon  et  bien  commerçant;  il  y  entre 
beaucoup  de  caboteurs,  et  même  de  bâtiments  étrangers;  ils 
viennent  y  prendre  du  sel,  qui  fait  l'objet  du  principal  com- 
merce du  pays. 

Un  mât-pilote,  établi  sur  le  Four  ou  sur  la  pointe  du  Croizic, 
rendrait  des  services. 

P1RIAC. 

Piriac  est  un  petit  port  de  relâche  pour  les  navires  d'un  faible 
tirant  d'eau;  mais  il  n'est  pas  défçudu  contre  les  atldques  de 
l'ennemi.  A  peu  de  frais,  on  pourrait  le  mettre  dans  un  bon  état 
de  défense. 

ENTRÉE   DE   I  A  VILAINE. 

Cette  rivière  peut  être  d'une  très-grande  ressource  pour  toute 
espèce  de  navires,  môme  pour  les  vaisseaux  et  frégates;  il  ne 
s'agit  que  de  les  bien  amarrer  pour  ne  pas  toucher  en  évitant 
de  jusant. 

Le  mouillage  du  Tréguier  est  fort  bon ,  et  la  tenue  excellente. 

L'entrée  de  la  Vilaine  n'est  pas  défendue.  Lors  de  U  dernière 
guerre,  les  Anglais  avaient  détruit  le  seul  fort  qui  s'y  trouvait, 
et  furent  au  passage  du  Tréguier.  S'il  y  avait  eu  des  navires , 
ils  s'en  seraient  empares. 

En  général ,  nos  batteries  de  côtes  n'étaient  pas  assez  fortes; 
elles  auraient  dû  être  entourées  de  iosséjÇct  paiissadées ,  pour  ré- 
sister à  un  coup  de  main.  Si  les  Ang" avaient  été  plus  entre- 
prenants pendant  la  dernière  guerre,  ils  auraient  détruit  toutes 
nos  batteries  ,  tant  elles  étaient  mal  gard.'e>  et  mal  forliO.-es. 
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Les  pilotes  lamaneurs  étant  rarement  à  rentrée  de  la  Vilaine . 
un  mât-pilote,  placé  sur  la  pointe  de  Kernoyal,  serait  de  la  plus 
grande  utilité  ;  il  prendrait  les  navires  en  dehors,  et  les  dirigerait 
au  mouillage  de  Tréguier. 

PENERF. 

Le  petit  port  de  Penerf  était,  pendant  la  guerre,  dune  grande 
ressource  pour  les  convois.  Le  port  n'est  ni  défendu  ni  balisé. 
Des  navires  ayant  une  amarre  à  terre  Ont  été  pris  par  des  pé- 
niches angjaises. 

ILES  xD  HOUAnS    ET  1)'hÉDIC 

Entre  ces  deux  îles  il  y  a  un  très-bon  mouillage,  où ,  pendant 
la  dernière  guerre,  les  Anglais  tenaient  des  vaisseaux  et  des  fré- 
gates qui  étaient  chargés  de  bloquer  Lorienl.  Ces  îles  faisaient 
un  tort  considérable  à  la  France,  en  ce  sens  que  les  Anglais,  qui 
en  étaient  paisibles  possesseurs,  se  faisaient  informer  de  tout  ce 
que  nous  faisions  par  les  habitants.  C'est  sur  les  îles  d'Houars  et 
d'Hédic  que  l'armée  anglaise  qui  fut  envoyée  en  Egypte  a  été 
rassemblée  ;  elle  était  de  îG.ooo  hommes.  Les  Anglais  bloquaient 
en  même  temps  Belle-Ile  avec  6  ou  8  vaisseaux,  12  frégates 
et  23  cutters. 

Je  fus  le  premier  qui  visitai  les  îlesaprè»  le  départ  de  l'ar- 
mée. Oh  me  dit  qu'il  n'y  restait  pl«s  d'Anglais,  et  cependant  il  y 
avait  16  malades  chez  les  habitants. 

Dans  le  N.  O  de  ces  îles  il  y  a  un  bon  passage  pour  les  vais- 
seaux et  frégates  ;  c'est  celui  de  Béniguet.  Une  tourelle ,  construite 
sur  le  Grand-Roulleau,  serait  d'une  grande  utilité  pour  iudiquer 
la  passe. 

ENTRÉE  DU  MORBIHAN. 

Cette  petite  mer,  où  nous  devrions  être  en  sécurité,  nous  n'en 
sommes  pas  les  maîtres  en  temps  de  guerre  ;  on  nous  a  pris  sou- 
vent des4  convois  entiers  et  même  des  corvettes,  parce  qu'ils 
n'étaient  pas  défendus  par  les  forts  ;  quelques  canons  seulement 
étaient  à  l'entrée  du  Morbihan:  et  avec  peu  d'hommes,  débar- 
qués sans  difficultés,  l'ennemi  s'en  emparait,  les  détruisait  et 
attaquait  les  navires  au  mouillage,  et  toujours  avec  succès. 

Avec  des  forces  plus  considérables  et  plus  d'audace,  les  An- 
glais auraient  fait  un  mal  immense  à  cette  partie  du  littoral,  et 

peut-être  même  seraient-ils  parvenus  à  inquiéter  Aurav  et 
Vannes. 


■ 
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L'entrée  du  Morbihan  devrait  être  défendue  par  une  boum- 
citadelle,  bâtie  sur  la  pointe  de  Port-Navalo  ;  elle  prendrait  à 
l'enfilade  les  bâtiments  ennemis  qui  voudraient  forcer  les  pa  ses  , 
puis  les  canonneraitpar  le  travers,  et,  s'ils  parvenaient  a  entier, 
ils  seraient  encore  canonnés  par  derrière.  A 

Cette  citadelle  servirait  non-seulement  à  défendre  l'entrée  du 
Morbihan  contre  les  entreprises  de  l'ennemi  du  dehors,  mais 
elle  maintiendrait  aussi  dans  l'obéissance  aux  lois  les  habitants 
de  ces  contrées  lorsqu'ils  sont  pousses  à  la  révolte  par  des  per 
sonnes  qui  ne  cherchent  que  l'occasion  de  s'emparer  du  pou- 
voir, ne  négligeant  aucun  moyen  pour  atteindre  leur  but. 

Un  màt-pilote  placé  sur  cette  citadelle  serait  de  la  plus  grande 
utilité. 

4 

PORT   DE  CllACU. 

Crach  est  uu  bon  port  où  les  navires  sont  en  sûreté  de  tous 
vents.  Il  y  aurait  peu  de  chose  à  faire  pour  le  mettre  en  ctal 
de  recevoir  des  frégates,  et  alors  les  ennemis  ne  se  tiendraient 
pas  avec  autant  de  sécurité  dans  la  baie  de  Quiberon,  qu'il*  IV, nt 
fait  pendant  la  dernière  guerre. 

L'entrée  était  défendue  par  un  petit  fort  que  les  Anglais  ont 
détruit,  et  ont  enlevé  une  partie  du  matériel  qu'il  contenait. 
11  faudrait  que  ce  port  fût  mieux  défendu. 

Ql'ILlF.nON. 

Dans  la  presqu'île  de  Quiberon  il  y  a  deux  ports  de  marée  qui 
sont  Porthaliguen  et  Port-dOrange.  Ils  sont  suffisants  pour  le 
commerce  çue  !'ud  y  fait.  En  été  on  mouille  en  baie. 

Il  a  souvent  été  question  de  faire  une  île  de  Quiberon ,  en 
coupant  l'isthme  qui  le  lie  au  continent.  A  mon  avis  ce  serait 
une  opération  bien  dangereuse  pour  la  sûreté  du  fort  Penthièvre 
qui  défend  cette  presqu'île  :  car  alors  il  seraitisolé,  et  il  y  aurait 
des  difficultés  à  lui  prêter  secours  en  cas  d'attaque,  puisqu'on  m> 
le  pourrait  faire  que  par  mer.  Tandis  que  par  la  falaise  on  sera 
toujours  maître  d'y  envoyer  du  renfort,  si  besoin  est. 

Il  faudrait  au  contraire  que  cette  chaussée  fût  rendue  plus 
solide  par  une  bonne  digue  de  chaque  coté,  qui  la  mettrait  à 
l'abri  de  la  destruction  qu'occasionne  la  mer. 

Le  fort  Penthièvre, pouvant  être  ravitaille  par  terre,  ne  crain- 
drait pas  un  siège,  et  il  en  serait  tout  autrement  s'il  était  sur 
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une  île.  Av  ec  une  bonne  garnison,  il  empêchera  les  ennemis  de 
débarquer  à  Quiberon  et  par  conséquent  de  s'y  établir. 

La  baie  de  Quiberon  ne  saurait  être  mise  en  trop  bon  état 
de  défense,  afin  d'empêcher  le  renouvellement  des  scènes  d'hor- 
reur eifie  trahison  qui  s'y  sont  passées,  et  qui  fournissent  une 
bien  vilaine  page  à  notre  histoire. 

Le  passage  dit  du  Petit-Trou,  qui  est  près  de  Quiberon,  au- 
rait, besoin  detre  balisé. 

.ï  BELLE-ILE. 

Belle-Ile  est  une  position  militaire  des  plus  importantes. 
Elle  est  la  cleï  des  ports  qui  bordent  les  côtes  de  Bretagne.  Aussi 
il  n'y  a  pas  de  sacrifices  que  l'on  ne  doive  faire  pour  la  rendre 
imprenable  ;  car,  sî  elle  tombait  au  pouvoir  de  l'ennemi,  elle  au- 
rait le  sort  des  îles  de  Jersey  et  Guernesey  :  elle  cesserait  à  tout 
jamais  de  faire  partie  de  la  France. 

Son  état  de  défense,  qui  paraît  ne  rien  laisser  à  désirer,  a  ce- 
pendant besoin  d'être  augmenté  à  l'entrée  des  ports. 

Pendant  la  dernière  guerre  il  n'était  pas  difficile  de  débarquer 
des  troupes  au  port  même  du  Palais,  qui,  non  défendu  par  l'ar- 
tillerie, était  souvent  mal  gardé  par  la  garnison,  qui  négligeait 
la  surveillance- du  port,  pour  ne  s'occuper  que  de  celle  de  la  ci-, 
tadelle. 

L'on  s'occupe  de  l'amélioration  des  "ports  de  Belle -fle  :  à 
Sauzon  on  avait  fait  deux  passes  pour  entrer  dans  le  port,  mais, 
à  la  réclamation  des  marins  du  pays,  ces  deux  passes  ont  été  * 
réduites  en, une  seule,  qui  se  trouve  trop  large,  car  lorsque  les 
vents  battent  en  côte,  la  houle  est  trop  forte  dans  le  port  et  fa- 
tigue les  navires.  •  \ 

Si  la  commission  qui  a  arrêté  ces  travaux  avait  été  composée 
d'officiers  de  la  marine  royale  et  d'ingénieurs,  au  Heu  de  capi- 
taines marchands  ct  d'hommes  étrangers  à  la  marine,  on  n'au- 
rait pas  fait  de  dépenses  inutiles,  et  le  port  de  Sauzon  serait 
plus  sûr  pour  les  navires  du  commerce. 

Je  ne  suis  nullement  partisan  de  faire  à  Belle-Ile  de  grandes 

améliorations  à  ses  ports,  afin  de  ne  pas  exciter  l'envie  des 

ennemis,  qui,  dès  qu'ils  croiront  pouvoir  mettre  leurs  bâtiments 

de  guerre  en  sûreté,  feront  tous  leurs  efforts  pour  s'en  emparer, 

et,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  s'ils  y  parvenaient,  ils  ne  la  rendraient 
jamais. 
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Bien  fortifier  tous  les  abords  de  l'île,  l'entourer  de  chemins 
couverts,  y  construire  quelques  blockhaus,  enfin  la  mettre  à  l'abri 
de  toute  attaque,  voilà  à  quoi  Ton  doit  songer  dans  l'intérêt 
de  Belle-Ile,  de  Lorient,  de  tous  les  pays  qui  l'avoisinent,  et 
même  de  la  France. 

Un  mât  pilote  serait  extrêmement  utile  à  l'entrée  de  Sauzon; 
les  habitants  le  désirent  autant  pour  leurs  intérêts  particuliers 
que  pour  celui  des  navigateurs,  parce  qu'ils  auraient  plus  de 
relâcheurs  qui,  ne  connaissant  pas  les  passes,  et  ne  pouvant  pas 
avoir  de  pilotes,  empêchés  par  le  mauvais  temps,  ne  peuvent 
pas  entrer. 

BTBL. 

Le  petit  port  d'Eté!  a  beaucoup  de  bateaux  de  pêche,  et  peut 
recevoir  de  haute  mer  des  navires  de  1 2  à  i5  pieds  d'eau.  11  sert 
de  relâche  aux  bâtiments  affalés  dans  la  baie  par  les  vents  du 
large.  L'entrée  est  obstruée  par  une  barre  qui  est  souvent  très- 
mauvaise. 

Un  mât-pilote,  placé  sur  la  pointe  de  bâbord  en  entrant,  y 
rendrait  de  grands  services. 

LORIENT. 

L'entrée  de  Lorient  est  difficile  par  le  grand  nombre  de  roches 
qui  se  trouvent  sur  le  passage  des  bâtiments.  Plusieurs  sont  in- 
diquées par  des  balises;  mais,  sur  la  plupart ,  il  serait  préférable 
de  bâtir  des  tourelles  en  pierre,  qui  se  verraient  mieux  et  résis- 
teraient à  la  force  de  la  mer.  On  en  a  fait  une  sur  la  roche  dite 
Groisus,  et  une  autre  sur  les  Erraus  est  commencée. 

Dans  la  rade,  il  y  a  aussi  beaucoup  de  roches  nuisibles  à  la 
navigation,  et  plusieurs  pourraient  être  retirées  ou  brisées  à  peu 
de  frais.  * 

Dans  le  port,  contre  la  machine  à  muter,  il  y  en  a  une  qui 
■_<  ne  l'opération  du  màtage  des  vaisseaux,  qui  ne  peuvent  l'ac- 
cosfi  1  que  quand  la  mer  est  à  peu  près  pleine.  11  serait  à  désirer 
qu'on  la  fit  disparaître  ;  kAioyens  mécaniques* pour  cela  ne 
manquent  pas,  et  la  célérité  que  l'on  mettrait  à  niâter  les  vais- 
seauj  serait  un  bien  :  1  :  dédommagement  de  la  dépense  qu'oc-  . 
1  assumerait  l'enlèvement  de  celte  roche.  Si  elle  était  retirée ,  on 
pourrait  muter  àisfment  les  \ aisseaux  de  rr  rang,  tandis  qu'au- 
jourd'hui cette  opération  est  difticiter  pour  ne  pas  dire  impos- 
able, puisque,  ne  pauvanflin  taiietle  basse  mer,  on  perd  une 
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élévation  d'environ  à  mètres,  ce  qui  est  beaucoup  pour  la  hau- 
teur de  la  machine  à  mater. 

Dans  le  port  du  commerce,  on  fait  un  bassin  à  flot  qui  est 
commencé  depuis  plusieurs  années ,  et,  après  bien  des  essais,  on 
s'est  cependant  arrêté  à  un  plan  définitif.  Les  travaux  sont  pous- 
sés avec  rapidité. 

Il  est  à  craindre  que  ce  bassin  à  flot  ne  remplisse  pas  tout  à 
fait  le  but  qu'on  se  propose  ;  car  la  partie  qui  est  en  dehors  du 
bassin  ne  sera  pas  suffisante  pour  contenir  les  bâtiments  cabo- 
teurs qui ,  par  le  peu  de  temps  qu'ils  sont  souvent  destinés  à 
rester  au  quai,  ne  voudront  pas  entrer  dans  le  bassin,  pour  être 
plus  en  position  d'appareiller  de  nuit  comme  de  jour,  sans  at- 
tendre l'ouverture  des  écluses. 

La  digue  qui  doit  faire  suite  à  celle  du  midi  du  bassin  sera 
coudée  à  son  extrémité  E.  pour  aller  au  S.  Il  eût  été  préférable, 
je  crois,  qu'elle  allât  en  ligne  droite  jusqu'au  clienal. 

Si  la  marine  cédait  au  commerce  la  partie  du  port  qui  borde 
le  chenal  conduisant  de  la  rade  au  quai  marchand,  on  pourrait 
prolonger  ce  quai  jusqu'à  la  mer.  Alors  pour  aller  au  Port-Louis, 
quand  la  mer  est  basse,  on  n'aurait  aucune  communication 
avec  le  port  militaire,  ce  qui  serait  d'un  avantage  immense,  ni 
avec  les  corps  organisés  dans  les  cours  desquels  il  faut  passer. 
Cette  coueession  au  commerce  ne  priverait  le  port  que  d'une 
petite  partie  du  chantier  au  bois,  et  il  gagnerait  un  terrain  assez 
considérable  qui  se  trouverait  dans  le  N.  du  quai  et  sur  lequel 
on  pourrait  mettre  en  batterie  un  très-grand  nombre  de  pièces 
de  canon  qui  défendraient  la  ville  de  Lorient  du  côté  de  la  mer 
et  l'entrée  du  port  eu  cas  d'attaque. 

A  l'extrémité  de  ce  quai  il  serait  utile  d'élever  une  forte  batte- 
rie, qui  battrait  sur  la  rade  dans  le  cas  où  l'ennemi  forcerait 
l'entrée,  et  dans  le  port,  si  des  bâtiments  à  vapeur  tentaient 
d'incendier  l'arsenal. 

Cette  batterie  est  d'autant  plus  nécessaire  que  l'eu,t*èe  flE  la 
rade  du  port  Port-Louis  nVst  défendue  que  par  l.i  citadelle,  qui 
ne  pourrait  empêcher  des  bâtiments  à  v.ipeurd  entrer  en  rade, 
et  la  rade  elle-même  n'offre  aucun  moveu  <1<  Prenne 
attaque  seneuie  de  la  part  de  forces  imposantes.  ' 

%  île  dé  «noix.^     •  *  * 

Cette  île.  qui  est  trrsffrtile,  JUnpl»    une  population  nom- 
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breuse  pour  sa  grandeur,  et  fournit  beaucoup  de  bons  matelots. 
Elle  ne  possède  que  des  ports  pour  les  chaloupes  de  pêche,  et  on 
ne  doit  point  le  regretter,  pour  ne  pas  exciter  l'envie  des  Anglais , 
qui,  s'ils  s'en  emparaient,  causeraient  un  grand  dommage  à  Lo- 
rient  et  aux  ports  environnants. 

La  seule  chose  que  je  pense  qu'il  faille  faire  à  Groix  serait 
d'entourer  l'ile  d'un  chemin  couvert,  et  d'y  établir  quelque  bloc- 
khaus, pour  en  augmenter  la  défense. 

LE  touldu. 

Le  petit  port  du  Pouldu  est  très-bon  pour  y  relâcher  lorsque 
l'on  se  trouve  trop  afTalé  dans  la  baie  avec  des  vents  du  large. 
Un  navire  de  12  à  i5  pieds  peut  y  entrer  de  pleine  mer.  Une 
barre  fort  mauvaise  se  trouve  à  l'entrée  du  port.  Il  conviendrait 
d'y  mettre  un  mât-pilote. 

DOUÉ LAN. 

Douélan  est  un  bon  petit  port  de  relâche;  il  est  susceptible 
d'améliorations. 

Un  mât-pilote  serait  utile  à  l'entrée  de  ce  port  pour  faire 
éviter  la  chaîne  de  roches  qui  est  devant  le  port. 

MÉRIEM. 

Le  bras  de  merde  Mérien  ne  vaut  pas  Douélan;  cependant 
les  caboteurs  peuvent  y  relâcher;  on  pourrait  l'améliorer. 

BRIGNON. 

Brignon  est  un  autre  bras  de  mer  où  des  navires  peuvent  en- 
trer à  rnVée  haute  et  y  être  bien  à  l'abri. 

I 

PORT  ET   RIVIERE   DE   BKI.OH.  « 

A  une  demi-lieue  de  l'entrée  la  rivière  de  Bèlon  est  un 
port  qui  peut  contenir  un  grand  nombre  de  bâtiments.  Plusieurs 
y  seraient  presque  toujours  à  flot. 

A  rentrée  il  y  a  une  barre,  mais  qui  n'est  pas  dangereuse. 
Un  niàt-nilote,  pla«  é  sur  l'une  des  pointes  qui  formeul  l'entré! 
servirait  non-seulement  à  conduire  les  bâtiments  au  port,  mais 
aussi  à  leur  indiquer  l'embouchure  ^le  la  rivière,  que  Ton  re- 
connaît difficilement  du  lnnjc.  La  tourelle  qui  entoure  le  mât 
pilote  leur  ferait  voir  de  loin  l'entrée  de  Bêlon.  Ce  signal  servi- 
rait aussi  à  piloter  les  navires  en  rivière  dr  Pont-Aven,  qui  en 
rst  très-voisine,  dans  t'O.  *^ 
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Quand  la  mer  est  grosse,  ce  qui  arrive  toujours  dans  l'hiver, 
lorsque  les  vents  sont  du  large,  les  pilotes  ne  peuvent  sortir,  et 
les  navires  qui  ne  sont  pas  bons  pratiques  sont  exposés  à  faire 
côte;  c'est  ce  qui  est  arrivé  en  i84i  à  un  bâtiment  de  400  ton- 
neaux, qui  s'est  perdu  sur  la  côte  du  Pouldu.  Plusieurs  hommes 
se  sont  noyés,  et  le  bâtiment  et  sa  cargaison,  évalués  à  5oo,ooo  f., 
ont  été  engloutis.  Un  mât-pilote  aurait  fait  éviter  ce  naufrage  et 
beaucoup  d'autres,  qui  ont  souvent  lieu  sur  cette  côte. 

Les  petits  ports  depuis  le  Pouldu  jusqu'à  la  pointe  de  Ragué- 
nès  ont  besoin  d  être  améliorés,  et  serviraient  de  bonnes  relâches 
aux  navires,  surtout  en  temps  de  guerre. 

CONCARNEAU. 

Le  port  de  Concarneau  est  très-bon,  et  mérite  qu'on  y  fasse 
des  améliorations  ;  il  s'y  fait  une  pêche  considérable  de  sardines , 
ce  qui  fournit  beaucoup  de  marins  à  l'Etat  et  au  commerce. 

On  sait  que  le  vaisseau  le  Vétéran,  commandé  parle  prince 
Jérôme  Bonaparte,  s'y  réfugia  en  i8o(j,  et  qu'il  y  entra  fort 
heureusement. 

Quelques  bâtiments  à  vapeur,  tenus  dans  ce  port  en  temps  de 
guerre,  inquiéteraient  beaucoup  les  ennemis  qui  se  tiennent  dans 
la  baie  et  aux  Glenans. 

La  relâche  de  Concarneau  est  préférable  à  celle  de  la  baie  de 
la  Forest,  où  Ton  n'est  pas  à  l'abri  des  attaques  de  l'ennemi,  cette 
partie  de  la  côte  n'étant  pas  fortiliée. 

Le  grand  nombre  de  récifs  qui  se  trouvent  dans  la  baie  de 
Concarneau  rend  un  mât-pilote  nécessaire  pour  l'entrup  des  na- 
vires dans  le  port. 

BKNODET. 

La  rade  de  Bénodet  est  spacieuse,  bon  mouillage  et  tenue  ex- 
cellente, mais  mal  défendue  par  les  batteries. 

Pendant  la  dernière  guerre,  les  Anglais,  avec  environ  100 
hommes,  prirent  de  nuit  le  fort  de  Combrit,  enclouèrent  les 
canons  après  avoir  tiré  sur  8  bâtiments  de  guerre,  qui  étaient  au 
mouillage  avec  un  conv  oi.  Av  ant  que  ces  bâtiments  eussent  mis 
du  monde  à  terre  l'ennemi  s'était  rembarqué. 

Il  faudrait  que  le  fort  de  Condu  it  fût  entouré  de  fossés  et  de 
palissades,  pour  être  à  l'abri  d'un  coup  de  maiu. 

Beaucoup  de  navires,  qui  ne  connaissent  pas  bien  les  passes, 
touchent  sur  le  Coq  ,  en  entrant  à  Bénodet* 
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In  mal  pilote,  placé  sur  la  pointe  du  Coq,  rendrait  de  grands 
services,  et,  comme  il  est  tournant,  il  conduirait  les  bâtiments 
jusque  dans  la  rivière  de  Quimper. 

ILK   Tl  DI. 

A  l'île  Tudi,  qui  est  à  l'entrée  de  la  rivière  de  Pont-l'Abbé,  il 
y  a  un  bon  mouillage,  mais  il  n'est  pas  défendu  ;  en  temps  de 
guerre,  quelques  pièces  de  canons  protégeaient  les  navires  qui 
s'y  trouvaient. 

ILES   DE  GLENANS. 

Ce  groupe  d'iles  était  occupé  par  les  Anglais  pendant  la 
guerre,  à  l'exception  de  celle  où  est  établi  un  pbare,  qui  est  for- 
tifiée. Ils  faisaient  leur  hôpital  de  file  Pcnfret  et  avaient  toujours 
quelques  bâtiments  au  mouillage. 

Il  serait  à  craindre  que,  la  guerre  venant,  ils  ne  s'en  empa- 
rassent pour  les  garder  et  en  faire  un  dépôt  de  charbon  de  terre 
pour  leurs  bâtiments  à  vapeur,  ce  qui  gênerait  infiniment  la  na- 
vigation de  cette  partie  du  littoral. 

LESCONIT. 

Le  petit  port  de  Lesconit,  amélioré,  deviendrait  important  par 
sa  position  ;  il  est  contre  une  pointe  la  plus  avancée  dans  la 
mer  de  cette  partie  de  la  côte.  On  verrait  tous  les  mouvements 
des  croiseurs  ennemis  qui  seraient  devant  Concarneau  ;  dans  la 
baie  de  Bénodet,  au  large  des  Glénans,  et  même  jusqu'au  Pcn- 
march.  Quelques  bâtiments  à  vapeur  qui  y  seraient  en  station 
les  inquiéteraient  beaucoup  et  empêcheraient  leurs  entreprises 
contre  les  Glénans,  et  même  de  s'y  établir,  comme  ils  l'ont  déjà 
fait. 

Ce  port  n'est  pas  fortifié  et  demande  à  l'être,  si  Von  se  décidait 
à  le  mettre  à  même  de  recevoir  des  bâtiments. 

LES  PENMARCII. 

Les  Penmarch  seraient  un  bon  port  de  refuge  contre  l'ennemi, 
si  on  voulait  y  faire  quelques  dépenses. 

Chargé  de  l'escorte  d'un  convoi  de  plus  de  5o  voiles,  destiné 
pour  Brest,  en  sortant  de  Bénodet,  je  fus  chassé  par  une  frégate 
anglaise  qui  m'obligea  à  relâcher  aux  Penmarch.  Les  vents  étant 
au  S.  E.,  j'aurais  appareillé  aussitôt  que  la  frégate  eut  pris  le 
large,  si  la  passe  de  la  Jument  avait  été  bien  navigable,  et  je  me 
serais  rendu  à  Audierne  avec  mou  convoi.  Je  fus  avec  des  pilotes 
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du  pays  visiter  cette  passe,  et  je  rec  onnus  que  je  devais  y  re- 
noncer, mais  qu'il  faudrait  peu  de  travail  pour  la  creuser  de 
manière  que  des  bâtiments  calant  de  12  à  i5  pieds  d'eau 
puissent  y  naviguer. 

Comme  il  faut,  dans  l'état  actuel,  sortir  des  Penmarch,  par 
la  passe  S.  E.,  et  faire  le  tour  des  Etaux,  j'ai  été  obligé  de  rester 
au  mouillage,  l'ennemi  se  tenant  près  de  la  côte  pour  m'observer. 
Ce  retard  a  occasionné  au  Gouvernement  et  au  commerce  une 
dépense  cent  fois  plus  grande  que  celle  que  coûterait  le  chenal 
de  la  Jument. 

Le  lendemain  la  frégate  qui  m'avait  chassé  revint  avec 
3  autres  bâtiments  de  guerre  à  portée  de  canon  du  convoi,  mais 
sans  l'attaquer. 

La  présence  de  l'ennemi,  qui  se  prolongeait,  m'empêchant 
d'appareiller  pour  doubler  les  Penmarch,  d'après  Tordre  que  je 
reçus  de  l'amiral  Morard  de  Galles,  commandant  de  la  marine  à 
Brest ,  je  retournai  à  Bénodet  avec  une  partie  du  convoi  ;  l'ordre 
de  l'amiral  me  prescrivait  de  laisser  aux  Penmarch  les  navires 
qui  ne  voudraient  pas  me  suivre:  il  en  resta  27,  qui  furent  pris 
le  lendemain  de  mon  départ,  ainsi  que  la  canonnière  escorte  à 
laquelle  j'en  avais  laissé  le  commandement. 

Ainsi,  par  l'impossibilité  de  sortir  par  la  passe  de  la  Jument, 
un  grand  nombre  de-navires  du  commerce,  tous  chargés,  et  un 
bâtiment  de  guerre,  ont  été  pris ,  et  on  peut  évaluer  cette  perte 
pour  la  France  à  plus  d'un  million. 

Cette  passe  serait  d'un  grand  avantage  en  temps  de  paix 
comme  en  temps  de  guerre  ;  car  dans  l'hiver,  avec  des  vents 
d'E.  et  d'E.  N.  E.  grand  frais,  les  caboteurs  qui  vont  dans  le  N. 
sont  obligés  de  faire  le  tour  des  Etaux,  et,  en  entraut  dans  la 
baie  d'Audierne,  ils  trouvent  la  mer  grosse,  et  sont  exposés  à 
aller  en  dérive  et  à  décaper,  ce  qui  n'aurait  pas  lieu  si  la  passe 
de  la  Jument  était  creusée.  On  pourrait  même  avec  avantage 
faire  une  autre  passe  qui  rangerait  la  côte  N.  pour  entrer  dans 
la  baie  d'Audierne,  ce  qui  mettrait  les  navires  plus  au  vent  que 
par  la  passe  de  la  Jument.  Dans  l'état  actuel  des  choses,  je  n'en- 
gagerais aucun  navire  à  relâcher  aux  Penmarch.  En  temps  de 
guerre  on  n'y  est  pas  protégé  par  les  batteries. 

Un  mât-pilote  serait  utile  aux  Penmarch. 
» 
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PORT   DE  POULHAN. 

Dans  le  fond  de  la  baie  d'Audierne,  il  y  a  une  anse  suscep- 
tible de  de\enir  un  port  de  relâche  dune  très-grande  utilité, 
pour  les  bâtiments  affalés  dans  la  baie;  il  s  agirait  de  creuser 
l'étang  de  Poulhan,  qui  n'est  séparé  de  la  mer  que  par  un  che- 
min ou  chaussée  de  peu  de  largeur,  ce  qui  se  ferait  à  peu  de  frais. 

Si  ce  port  était  fait,  les  navires  a  fia  lés  dans  la  dangereuse 
baie  d'Audierne,  si  célèbre  par  ses  naufrages,  et  qui  ne  peuvent 
avec  de  forts  vents  d'O.  S.  et  S.  doubler  les  Penmarch  ni  la 
pointe  du  Raz,  ni  même  entrer  dans  le  port  d'Audierne,  où  la 
barre  est  si  souvent  impraticable,  relâcheraient  à  Poulhan, 
où  ils  seraient  à  l'abri  et  bien  en  sûreté. 

Si  ce  port  précieux  avait  existé  lors  du  naufrage  du  vaisseau 
français  les  Droits-de-F  Homme  et  de  la  frégate  anglaise  l'Amazone 
dans  la  baie  d'Audierne,  leurs  équipages  s'y  seraient  réfugiés, 
tandis  qu'ils  en  ont  perdu  les  trois  quarts.  Ceci  me  rappelle 
que  tout  dernièrement  un  Anglais  qui,  embarqué  sur  ce  même 
bâtiment  FAmazone,  s'était  sauvé  presque  miraculeusement,  est 
allé  avec  ses  enfants  faire  placer  tout  près  de  Poulhan  une  pierre 
monumentale  avec  une  inscription  faisant  connaître  l'histori- 
que de  son  naufrage. 

Sur  la  pointe  qui  s'élève  dans  la  mer,  et  qui  formerait  la  par- 
tie O.  de  ce  nouveau  port,  on  pourrait  établir  une  bonne  bat- 
terie pour  en  défendre  l'entrée  et  un  mât-pilote  qui,  en  même 
temps  qu'il  dirigerait  les  navires  dans  le  port ,  servirait  à  leur 

indiquer  Ventrée  de  ce  port,  que  l'on  devrait  appeler  port  Join- 
ville. 

On  ne  saurait  donc  trop  insister  pour  que  l'on  s'en  occupât 
le  plus  promptement  possible.  L'humanité  et  l'intérêt  des  na- 
vigateurs de  tous  pays  le  réclament  ,  et  le  gouvernement  en  le 
faisant  s'attirera  la  reconnaissance  de  tous  les  marins. 

Un  monument  pourrait  être  élevé  sur  les  lieux  même  à  la 
mémoire  du  ministre  à  qui  Ton  devrait  un  aussi  grand  bien- 
fait. 

AUniEKNE. 

Audierne  est  un  très-bon  port  de  relâche,  et  d'une  grande 
importance,  surtout  en  temps  de  guerre,  tous  les  bâtiments 
qui  vont  de  la  Manche  à  Nantes,  Bordeaux,  Bayonne,  etc.,  etc. 
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et  du  S.  dans  la  Manche,  passent  devant  cette  haie;  et  lorsque, 
a  6  ou  8  milles  de  terre,  ils  sont  surpris  par  le  mauvais  temps, 
la  mer  est  tellement  grosse,  qu'il  leur  est  difficile  de  doubler  la 
pointe  du  Raz  et  les  roches  de  Penmarch  ;  Audierne  est  leur  seul 
refuge.  Malheureusement  une  barre  très-dangereuse  se  trouve  à 
l'entrée  de  ce  port,  et  quand  elle  brise,  il  y  a  beaucoup  de  risques 
à  la  franchir,  surtout  si  l'on  n'est  pas  bon  pratique,  privé  que  l'on 
est  du  secours  des  pilotes ,  qui  ne  peuvent  sortir.  Depuis 
qu'on  a  installé  un  màt-pilote  à  l'entrée  du  port,  cet  inconvé- 
nient n'existe  plus;  car  les  navires  sont  certains  d'être  dirigés 
de  terre  par  les  lainaneurs,  s'ils  ne  peuvent  aller  à  leur  ren- 
contre, et  l'expérience  a  déjà  démontré  son  utilité  par  le  nombre 
de  navires  qu'il  a  préservés  de  naufrage. 

Il  arrive  souvent  que  les  bateaux  de  pèche,  surpris  inopiné- 
ment parle  mauvais  temps,  ne  peuvent  entrer  dans  le  portsans 
courir  les  plus  grands  dangers  sur  la  barre,  et  il  ne  se  passe  pas 
d'année  qu'il  ne  s'en  perde  corps  et  biens.  Si  on  plaçait  dans 
l'anse  de  Trescadec,  qui  est  au  N.  O.  du  corps  de  garde,  un  ap- 
pareil pourhalerà  terre  les  chaloupes  de  pèche,  elles  pourraient 
s'y  rendre  sans  coup  férir,  car  alors,  en  évitant  le  passage  de  la 
barre,  elles  accosteraient  dans  un  endroit  où  la  mer  ne  déferle 
pas  avec  assez  de  force  pour  occasionner  de  sinistres.  Le  mât- 
pilote  signalerait  aux  pécheurs  de  faire  route  pour  l'anse  de 
Trescadec  quand  il  y  aurait  péril  pour  eux  de  passer  la  barre. 

Le  Gouvernement  a  arrêté  la  construction  d'un  môle  à  l'entrée 
d' Audierne  ;  il  est  à  espérer  qu'il  opérera  quelques  changements 
favorables  dans  l'état  de  la  barre  et  rendra  l'entrée  plus  facile. 
Si  la  maçonnerie  de  ce  môle  était  faite  à  clins,  comme  aux 
Sables-d'Olonne ,  les  hommes  des  embarcations  qui  chavirent 
ou  remplissent  sur  la  barre  auraient  plus  de  chance  de  se  sauver. 

Les  bâtiments  calant  i5  pieds  d'eau  peuvent  entrer  à  Au- 
dierne, et  ils  sont  en  grande  sûreté. 

S: 

PASSAGE   DU  RAZ. 

Ce  passage  est  grand  et  les  courants  très-violents  ;  il  n'y  a ,  sur 
les  côtes  de  Bretagne,  qu'à  l'entrée  du  Morbihan  où  ils  soient 
plus  forts.  Les  plus  grands  bâtiments  peuvent  y  louvoyer. 
Beaucoup  s'y  perdent  parce  qu'ils  prolongent  leurs  bordées  trop 
près  des  dangers,  et  <ians  les  remous  ils  manquent  à  virer.  Les 
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calmes  sont  aussi  trùs-dangereux  dans  ce  passage,  parce  que,  ne 
pouvant  gouverner,  les  courants  les  portent  sur  les  écueils ,  sur 
la  basse  Vieille  de  jusant  et  sur  les  roches  qui  entourent  le 
grand  Stévenet,  lorsqu'il  y  a  flot. 

Une  des  causes  qui  occasionnent  encore  la  perte  des  navires 
clans  les  raz,  surtout  ceux  chargés  de  liquides,  est  parce  qu'ils 
prennent  presque  tous  des  mortes-charges,  et  qu'ils  mettent,  de 
plus,  autant  de  futailles  pleines  sur  le  pont  qu'il  peut  en  conte- 
nir. Les  bâtiments  ainsi  chargés  dépassent  leur  ligne  d'eau  et 
naviguent  mal.  Lorsque  dans  cet  état  ils  donnent  clans  les  raz 
avec  des  vents  contraires  et  bon  frais,  le  courant  les  prenant 
dessous,  les  navires  trop  chargés  par  le  haut  chavirent,  et  mal- 
heureusement les  équipages  périssent,  car  dans  ces  parages  le 
courant  est  trop  violent  pour  que  Ton  puisse  se  sauver 

Il  est  fâcheux  que  l'article  229  du  Code  du  commerce,  qui 
rend  le  capitaine  responsable  de  tout  le  dommage  qui  peut  ar- 
river aux  marchandises  qu'il  aura  chargées  sur  le  tillacde  son  na- 
vire, ne  soit  pas  applicable  au  petit  cabotage,  car  ce  sont  les  na- 
vires qui  font  cette  navigation  qui  encombrent  le  plus  leurs 
ponts  de  marchandises,  et  sur  les  côtçs  ils  courent  plus  de 
dangers  qu'en  pleine  mer.  Les  capitaines  ne  devraient  pas  être 
libres  de  prendre  plus  de  marchandises  cjue  la  grandeur  de  leur 
bâtiment  ne  le  permet.  Cette  mesure  serai!  toute  dans  l'intérêt 
de  l'humanité,  des  chargeurs,  des  assureurs  et  même  des  pilotes, 
qui,  dans  beaucoup  de  localités,  ne  sont  payés  qu'à  raison  du 
tonnage  du  navire  constaté  par  îê  jaugeage ,  qui  ne  comprend 
que  la  capacité  sous  tilluc,  et,  chargé  sur  le  pont ,  il  atteint  sou- 
vent le  chiffre  fixé  par  les  tarifs,  qu'il  élude  rependant  au  pré- 
judice des  lamaneufs. 

-rt  ÎLE  DE  SEIN. 

L'ile  de  Sein  est  très -basse  et  entourée  d'une  quantité  in- 
nombrable d'écueils.  Elle  a  un  petit  port,  susceptible  d'amélio- 
rations, qui  permettraient  aux  navires  de  se  mettre  à  l'abri.  Les 
habitants  sont  tous  bons  marins  et  bien  dévoués  à  leur  patrie. 
On  ne  cite  pas  un  trait  de  trahison  de  leur  part,  quoique, 
pendant  la  guerre,  les  ennemis  aient  pu  mettre  leur  fidélité  à 
l'épreuve,  puisque,  n'ayant  aucune  garnison  sur  l'île,  ils  pou- 
vaient y  aller  journellement. 

Les  marins  de  l'ile  de  Sein  sont  d'un  grand  secours  pour  les 
navires  qui  naufragent  sur  les  roches  qui  entourent  l'île,  et  au- 
Tome  1—1845.  27 
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cun  obstacle  ne  les  empêche  d'aller  à  leur  aide.  Leur  bravoure 
et  leur  humanité  sont  dignes  d  éloges.  Lors  de  la  perte  du  vais- 
seau le  Séduisant  sur  le  Stévenet  t  ils  ont  contribué  à  sauver  plus 
de  600  hommes. 

Un  mât-pilote  à  l'île  de  Sein  rendrait  tous  les  jours  de  grands 
services. 

D0UARNENEZ. 

Douarnenez  fait  une  pèche  considérable  de  sardines  ;  plus  de 
de  600  chaloupes  y  sont  annuellement  employées. 

Ce  port  mérite  que  Ton  y  fasse  les  améliorations  dont  il  a 
besoin ,  à  raison  de  l'importance  de  la  pêche  que  l'on  y  fait ,  et 
qui  emploie  plus  de  3, 000  marins.  Dans  la  baie ,  qui  est  très- 
spacieuse  ,  on  peut  mouiller;  mais,  en  temps  de  guerre,  on  n'y 
serait  pas  en  sûreté,  l'ennemi  pouvant  y  entrer  à  volonté. 

MORGAT. 

Le  petit  port  de  Morgat,  qui  donne  dans  la  baie  deDouamenez, 
arme  aussi  beaucoup  de  bateaux  pour  la  pèche  de  la  sardine.  Il 
conviendrait  dy  faire  une  jetée  pour  briser  la  lame,  qui  est  tou- 
jours très  forte,  ce  qui  faciliterait  l'abord  des  chaloupes  de  pèche. 

CONQUET. 

Le  Couquet ,  par  sa  position  et  son  voisinage  de  Brest ,  mérite 
l'attention  du  Gouvernement.  S'il  était  creusé  pour  pouvoir 
maintenir  à  flot  des  navires  de  1 5  pieds  d'eau ,  ce  serait  un  grand 
avantage  pour  ceux  qui  vont  (Jans  le  S.,  et,  en  temps  de  guerre, 
des  bâtiments  à  vapeur  pourraient  y  être  mis  en  station  pour 
inquiéter  les  croiseurs  ennemis  qui  se  tiennent  dans  Hroise  pour 
bloquer  Brest. 

Quand  les  vents  passent  au  N.,  les  navires  du  commerce  qui 
sont  en  relâche  à  Camaret  mettent  souvent  une  journée  à  s'é- 
lever au  vent  pour  donner  dans  le  Raz,  tandis  que,  s'ils  étaient 
à  flot  au  Conquet,  ils  appareilleraient  de  toutes  les  marées,  et 
feraient  route  de  suite  pour  le  Raz. 

On  a  fait  des  travaux  à  Camaret;  pourquoi  n'en  pas  faire 
aussi  au  Conquet ,  qui  seraient  au  moins  aussi  nécessaires. 

ÎLE  DOUESSANT. 

L'île  d'Ouessant  n'est  peut-être  pas  assez  fortifiée  pour  résister 
à  un  coup  de  main  de  la  part  de  l'ennemi.  Il  serait  cependant 
bien  fâcheux  qu'il  en  prît  possession  .  à  cause  de  sa  position  par 
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rapport  à  Brest  et  au  raz  de  Sein  ;  car,  quoiqu'il  n  y  ait  pas  de 
port  dans  cette  île ,  avec  de  petites  embarcations  il  pourrait 
faire  du  mal  aux  navires  du  commerce  qui  passent  dans  ces  pa- 
rages. 

Pendant  la  guerre ,  les  îles  Molènes,  qui  sont  très-près  d'Oues- 
sant,  étaient  souvent  visitées  par  les  Anglais,  et  c'est  là  qu'ils 
puisaient  des  renseignements  sur  ce  qui  se  passait  à  Brest. 

•  - 

PORTSALL. 

Ce  port  a  été  bien  utile  aux  convois,  qui  y  relâchaient  par  cir- 
constances forcées.  Un  mât-pilote  y  serait  utile. 

l'abert. 

L'Abert  est  un  port  assez  bon  pour  les  caboteurs;  mais,  en 
hiver,  par  les  vents  de  N.,  on  n'y  est  pas  en  sûreté. 

L'ABREVRACH. 

C'est  une  bonne  relâche ,  mais  entourée  d'un  grand  nombre 
de  dangers.  Il  faut  de  bons  pilotes  pour  y  entrer.  Ce  port  a  sou- 
vent été  utile  aux  convois  pour  se  mettre  à  l'abri  des  poursuites 
de  l'ennemi. 

Il  y  a  trois  chenaux  qui  conduisent  au  mouillage.  Lorsque  les 


vents  du  large  soufflent  avec  force,  il  est  impossible  aux  pilotes 
de  sortir,  ce  qui  occasionne  beaucoup  de  naufrages. 

Un  mât-pilote,  placé  de  manière  à  pouvoir  guider  les  navires 
par  les  trois  passes,  rendrait  d'immenses  services  aux  navigateurs. 

1\  serait  à  désirer  que  l'on  adoptât ,  pour  l'Abrevrach ,  le  sys- 
tème de  marques  ou  amers  qu'a  proposé  M.  Beautems-Beaupré  ; 
l'importance  de  ce  port  demande  celte  amélioration. 

Si  le  Gouvernement  faisait  creuser  ce  vaste  port,  et  le  déga- 
ger de  quelques  récifs  faciles  à  enlever,  qui  en  obstruent  l'en- 
trée, on  Je  mettrait  en  état  de  recevoir  des  frégates,  et  peut-être 
des  vaisseaux.  Il  serait  alorsd'une  très-grande  importance  comme 
port  militaire.  Il  est  favorisé  d'une  position  tout  exceptionnelle, 
et  comme  destinée  à  surveiller  l'entrée  et  la  sortie  de  la  Manche, 
et  à  offrir  à  tous  les  bâtiments  venant  du  large,  poussés  par 
l'ennemi  ou  le  gros  temps,  un  port  ouvert  qui  abrégerait  les 
chances  et  les  risques  d'un  atterrage  prolongé. 

Ce  port  naturel ,  amélioré  et  bien  fortifié,  serait,  je  le  répète , 
d'une  grande  importance ,  se  trouvant  en  face  du  cap  Lézard , 
Falmouth,  Penzames,  etc.;  en  temps  de  guerre,  les  bâti- 

27. 
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mentsqui  y  seraient  mouillés  observeraient  les  navires  qui  en- 
treraient et  sortiraient  de  la  Manche. 

On  ne  saurait  donc  trop  insister  pour  qu'on  lui  fasse  toutes  les 
améliorations  dont  il  est  susceptible. 

Quand  on  voit  l'Angleterre  s'occuper  de  créer  des  ports  de  re- 
fuge ,  nous  ne  saurions  trop  l'imiter,  notamment  dans  la  Manche, 
et  l'Abrevrach  est  le  premier  auquel  on  doive  songer.  Après 
Cherbourg,  ce  serait  notre  plus  beau  port  militaire,  à  cause  de 
sa  position 

CORREJON. 

Est  une  bonne  relâche,  en  été,  pour  les  caboteurs.  Un  mât- 
pilote  serait  utile  à  l'entrée  de  ce  port. 

PONTUZVAL. 

Les  navires  caboteurs  peuvent  y  mouiller  et  être  en  sûreté. 
11  faudrait  un  mât-pilote. 

ÎLE  DE  BATZ. 

L'ile  de  Batz  est  une  bonne  relâche,  mais  qui  a  besoin  d'a- 
méliorations. Il  faudrait  saper  quelques  roches  qui  sont  dans  le 
canal  de  l'Est  et  enlever  de  grosses* pierres  qui  se  trouvent  sous 
l'herbier,  pour  les  mettre  le  long  de  l'île;  ce  qui  diminuerait 
les  empiétements  que  la  mer  fait  sur  les  bords  du  rivage,  et  les 
navires  seraient  plus  en  sûreté  lorsque  la  mer  est  basse. 

Une  tourelle  d'environ  huit  mètres  de  hauteur,  bâtie  sur  la 
Vendière,  serait  très-utile.  v 

HOBLâUL 

La  rade  de  Morlaix  est  très-bonne  et  très-spacieuse;  elle  a 
besoin  d'être  mieux  balisée,  et  sur  la  roche  Aremen  il  serait  bon 
de  remplacer  la  balise  par  une  tourelle,  car  elle  coûte  beau- 
coup de  frais  de  réparations;  la  force  du  courant  et  le  varecqui 
s'y  arrête  la  faisant  plier  et  même  casser  assez  souvent.  En 
temps  de  guerre,  on  pourrait  tenir  des  bâtiments  à  vapeur  en 
rade  de  Morlaix,  qui  inquiéteraient  beaucoup  l'ennemi. 

•  -,  LAN  MON. 

Petit  port  pour  les  barques.  Il  n'y  a  qu'une  rade  foraine. 

perros. 

Perros  est  une  bonne  relâche  pour  les  convois,  mais  ils 
ne  sont  pas  toujours  en  sûreté  contre  les  attaques  de  l'ennemi; 
car,  jeune  encore ,  et  étant  embarqué  sur  un  des  bâtiments  d'es- 
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corte  avec  un  convoi  de  200  voiles  mouillé  à  Perros,  j'ai  vu 
une  frégate  anglaise  entrer  par  la  passe  de  l'Est,  canonner  le 
convoi,  et  sortir  par  la  passe  de  l'Ouest.  Le  Serein,  chef  du  con- 
voi, lui  envoya  quelques  bordées,  mais  le  fort  ne  fit  pas  feu, 
parce  que  le  gardien  était  absent  et  qu'on  ne  put  se  procurer  de 
munitions  qu'en  enfonçant  la  porte  de  la  poudrière,  ce  qui 
donna  le  temps  à  la  frégate  de  s'éloigner  avant  que  l'on  pût  tirer. 

Le  résultat  de  cette  attaque,  de  la  part  de  la  frégate,  fut 
d'avoir  coupé  plusieurs  mâts  et  vergues  des  navires  du  coovoi, 
qui  auraient  été  plus  maltraités  si  la  plupart  n'avaient  filé 
leurs  câbles  par  le  bout  pour  se  mettre  à  la  côte  au  fond  du  port. 

PORT -BLANC 

Joli  port  dont  les  abords  sont  faciles.  Il  vaut  la  peine  qu'on  y 
fasse  les  travaux  nécessaires  pour  le  rendre  encore  plus  com- 
mode. Un  vaisseau  peut  y  entrer  facilement  et  y  être  bien  à  l'abri. 

Un  mât-pilote  y  serait  très-utile,  et  servirait  aussi  à  indiquer 
où  est  l'entrée  du  port,  qui  ne  se  voit  pas  de  loin. 

TRBGUIER. 

Bon  port  de  relâche  pour  les  navires  du  commerce ,  mais  la 
rivière  qui  y  conduit  est  tellement  étroite  qu'il  faut  s'amarrer  à 
quatre  amarres. 

Les  dangers  qui  se  trouvent  à  l'entrée  en  sont  éloignés  et  se 
continuent  jusqu'à  terre,  aussi  est-on  embarrassé  pour  entrer 
sans  pilote.  Dans  ce  cas,  beaucoup  de  navires  vont  en  prendre  à 
Bréhat  ou  à  Perros,  ce  qui  est  une  grande  difficulté,  car  ils  ont 
des  dangers  à  parcourir  et  les  sautes  de  vents  à  craindre.  Les 
marques  à  prendre  pour  entrer  en  rivière  de  Tréguier  en  sont  à 
quatre  lieues,  et  pour  peu  que  le  temps  soit  brumeux  on  ne  les 
aperçoit  pas.  Un  màt-pilote  parerait  à  cet  inconvénient,  et  bien 
placé  il  pourrait,  je  le  crois,  servir  à  guider  les  bâtiments  par 
les  deux  passes. 

RIVIÈRE  DE  rONTRIEUX. 

Pour  aller  du  large  au  mouillage  (ft*THe  eu  bois,  il  y  a  Lien 
des  dangers  à  éviter.  Aussi  va-t-on  prenâredes -pilotes  à  Bréhat , 
qui  sont  généralement  très-bons  et  très-actifs. 

Au  mouillage  de  Tlfe -qjjfeffaia  on  est  en  sûreté,  il  y  a  de  l'eau 
pour  des  frégates  et  ttS^niv  gfbtir  des  vaisseaux.  L'amiral  Du- 
perré  y  a  été  avec  deux  mgates. 

Les  passes  pour  arriver  à  ce  mouillage  devraient  être  balisées. 
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ÎLE  DE  BRÉHAT. 

Cette  île  a  plusieurs  ports  qui  assèchent  à  toutes  les  marées. 
Les  navires  qui  y  relâchent  y  sont  bien. 

Il  y  a  au  S.  de  l'île  un  mouillage  près  le  port ,  où  les  bâti- 
ments sont  toujours  à  flot. 

Ce  serait  un  bienfait  pour  la  navigation  de  débarrasser  le 
passage  de  Guerpon,  qui  est  très-fréquenté  ;  la  dépense  n'en  se- 
rait pas  grande.  Un  mât-pilote,  établi  sur  le  mont  Saint-Michel, 
rendrait  de  grands  services  aux  navigateurs. 

PAIMPOL. 

Paimpol  est  un  petit  port  de  commerce  qui  est  trop  enfoncé 
dans  les  terres  pour  servir  de  relâche. 

PORTRIBUX. 

Petit  port  de  relâche,  la  rade  est  très-bonne  en  été.  On  y 
arme  pour  la  pêche  de  Terre-Neuve. 

B1NIC. 

Dans  le  port  de  Binic  on  arme  aussi  pour  la  pèche  deTerre- 
Neuve.  On  y  assèche  à  toutes  les  marées. 

SAINT-BRIEUX-LE  LEGCE. 

C'est  un  petit  port  qui  fait  des  armements  considérables 
pour  la  pêche  de  la  morue.  On  assèche  de  toutes  les  marées. 

SAINT-MALO. 

• 

Le  port  de  Saint-Malo  est  celui  qui  mérite  le  plus  l'attention 
du  Gouvernement  par  sa  position  près  des  îles  de  Jersey  et 
Guernesev. 

La  rade  est  belle,  niais  feutrée  est  hérissée  d'écueils.  Il  serait 
à  désirer  qu'on  construisit  deux  tours,  l'une  sur  la  pointe  S. 
de  la  roche  nommée  le  Grand-Jardin , et  l'autre  sur  la  pointe  de 
Roche-Bonne,  pour  indiquer  d'une  manière  précise  la  direction 
de  l'entrée  du  chenal  ilaja  grande  port  . 

Un  niât  pilote  1  enoux,  placé  sur  U>  IVtit-Bey,  serait  très-né- 
cessaire; il  servirait  uider  les  ^navires  par  les  quatre  passes 
qui  conduisent  à  Saint-Malo. 

On  ne  saurait  trop  appeler  l'attention  du  Gouvernement  sur 
les  améliorations  à  (aire  à  nos  ports.  ceux  depuis  Saint- 

Malo  jusqu'au  cap  la  Hague,  à  cause  de  leur  proximité  des  îles 
de  Jersey  et  Gucrnesey. 
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Tous  les  autres  ports  de  l'Océan  ont  aussi  besoin  que  Ton  s'en 
occupe. 

Les  Anglais  ont  nommé  une  commission  pour  examiner  tous 
leurs  petits  ports  qui  avaient  été  négligés,  afin  de  les  rendre 
navigables  à  douze  pieds  d'eau  de  basse  mer;  il  serait  à  désirer 
que  nous  les  imitassions  en  cela ,  dans  l'intérêt  de  la  marine. 

CANCALE. 

Cancale  est  une  bonne  rade  d  été  et  en  temps  de  paix.  On  est 
mouillé  en  pleine  côte,  mais  la  tenue  est  bonne.  Si  une  jetée 
était  faite  et  qui  formât  un  petit  port,  elle  serait  bien  utile  pour 
les  bateafux  pêcheurs. 

DES  ÎLES  DE  CHAUSEY. 

Ces  îles  offrent  quelques  mouillages,  celui  de  Beauchamp  est 
meilleur.  Il  faut  être  bon  pratique  pour  y  aller. 

GRANVILLE. 

Le  port  de  Granville  a  beaucoup  gagné  depuis  que  Ton  y  a 
fait  une  jetée.  Je  pense  que  Ton  pourrait  faire  un  bassin  à  flot 
dans  la  falaise  où  coule  une  petite  rivière. 

HAVRE    DE   REGNE  VILLE. 

Le  petit  havre  de  Régneville ,  par  sa  proximité  des  îles  Jersey 
et  Guernesey,  devrait  être  bien  fortifié.  Une  bonne  batterie,  en- 
tourée de  fossés  et  de  palissades,  serait  nécessaire  pour  pouvoir 
résister  à  l'ennemi  en  attendant  du  renfort. 

SAINT-GERMAIN. 

11  faudrait  rendre  ce  petit  port  le  plus  navigable  que  possible. 

SURVILLE. 

Le  petit  port  de  Surville  pourrait  être  amélioré  pour  qu'en 
temps  de  guerre  les  convois  puissent  s'y  réfugier. 

port -bail. 
H  est  aussi  susceptible  d'améliorations. 

HAVRE  DE  C\RTERET. 

Le  havre  pourrait  être  mis  en  état  de  rerevoir  des  navires 
d'un  certain  tonnage.  Pour  déterminer  les  améliorations  dont 
il  a  besoin,  comme  pour  celles  de  tons  les  autres  ports,  il  fau 
drait  une  commission  d'hommes  spéciaux  et  d'ofliciers  de  ma 
rine,  qui  savent  apprécier  futilité  d'un  port  pour  telles  ou  telles 
opérations. 
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CHERBOURG. 

Cherbourg  est  une  belle  position  militaire  et  de  la  plu» 
grande  importance,  en  raison  de  son  voisinage  de  l'Angleterre. 

La  rade  n'est  pas  très-grande.  Depuis  que  la  digue  est  ache- 
vée, les  vaisseaux  y  sont  plus  en  sûreté.  Cependant  les  coups  de 
vent  du  N.  O.  s'y  font  encore  sentir  et  rendent  la  mer  fort 
grosse.  L'entrée  de  la  rade  est  parfaitement  défendue  par  l'île 
Geler,  le  fort  de  Querqueville ,  la  batterie  Royale  et  les  canons 
de  la  digue. 

Les  bassins  de  Cherbourg  sont  magnifiques  et  l'avant-port 
très-grand.  Il  est  fâcheux  que  la  position  de  l'entrée  soit  située 
de  manière  à  ce  que  la  mer  y  est  souvent  assez  grosse  pour  que 
les  bâtiments  amarrés  à  quai  s'en  ressentent. 

BARFLEUR. 

Bai  lleur  est  un  petit  port  de  commerce  qui  a  été  très-utile 
aux  convois  en  temps  de  guerre.  On  pourrait  l'améliorer. 
Un  mât-pilote  serait  très-utile  à  Barfleur. 

SA1NTVAAST-LA-HOCGUR. 

Poil  de  marée,  rade  foraine,  bonne  en  temps  de  paix,  en  été. 

COURSEULLES. 

Courseullesest  aussi  un  port  de  marée,  rade  foraine.  On  pour- 
rait y  faire  quelques  améliorations. 

RIVIÈRE   DE  CAEN. 

•  • 

L'entrée  de  la  rivière  de  Caen  est  obstruée  par  des  bancs  de 
sable  qui  changent  souvent  de  direction.  Elle  est  étroite  et  dif- 
ficile à  remonter  jusqu'aux  quais  de  Caen.  Les  navires  d'un  fort 
tirant  d'eau  ne  pourraient  pas  y  aller., 

HONFLEUR. 

Port  de  commerce  maritime  à  l'embouchure  de  la  Seine.  Les 
navires  qui  sont  obligés  d'attendre  les  grandes  marées  pour 
remonter  le  fleuve  sont  mieux  placés  à  Honfleur  qu'au  Havre. 

LE   HAVRE.  % 

Bran  et  riche  port  de  commerce,  qui  a  reçu  de  grande!  amé- 
liorations depuis  la  paix ,  surtout  pour  ses  bassins,  que  Ton  a 
onsidérablement  augmentés. 

Il  faudrait  faire  sur  les  hauts  de  la  rade,  à  chaque  extrémité, 
des  tourelles,  ainsi  qV'  sur  l'éclat;  elles  empêcheraient  bi 
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des  naufrages,  car  l'entrée  du  Havre  eM  ditticile  lorsque  Ton  ne 
la  connaît  pas  bien ,  et  les  tourelles  indiqueraient  la  position  des 
principaux  dangers.  Avec  de  bonnes  cartes  on  peut  s'y  rendre; 
mais  fâcheusement  la  plupart  de  nos  caboteurs  ne  s'en  munissent 
pas.  par  économie  ou  indiilerence.  Il  en  est  de  même  pour  l'ins- 
truction relative  au  mât-pilote  Fenoux,  dont  beaucoup  de  capi- 
taines ne  se  pourvoient  pas;  et  cependant  sans  cette  instruction 
ils  ne  peuvent  espérer  aucun  aide  de  ce  signal.  Les  assureurs 
et  armateurs  devraient  exiger  que  tous  les  bâtiments  aient  les 
tartes  nécessaires  a  la  navigation  qu'ils  font  et  l'instruction  du 
mât-pilote. 

Un  mât -pilote,  placé  sur  l'extrémité  de  la  jetée  du  N. , 
servirait  journellement  à  diriger  les  bâtiments  privés  de  pilotes. 

LE  HOC 

Le  Hoc  est  un  port  de  relâche.  Les  navires  surpris  par  un 
coup  de  vent,  et  qui  ne  prévoient  pas  pouvoir  tenir  en  rade  du 
Havre  avant  d'entrer  dans  le  port,  se  rendent  au  Hoc;  mais, 
quand  ils  n'ont  pas  de  pilotes,  ce  trajet  est  dangereux. 

Le  mùt-pilote  du  Havre  les  dirigerait  jusqu'à  ce  que  celui 
qu'il  faudrait  placer  au  Hoc  pût  s'en  charger.  Les  navires  des- 
tinés pour  le  Havre  font  leur  quarantaine  au  Hoc. 

BTRBTAT. 

Petit  havre  qui  n'est  de  ressource  que  pour  les  pêcheurs. 

FÉCAUP. 

Le  port  de  P'écamp  mérite  d'être  amélioré  ;  il  reçoit  les  convoi* 
en  temps  de  guerre.  C'est  une  bonne  relâche  pour  les  caboteurs. 

Un  mât-pilote  serait  utile  à  l'entrée  de  ce  port.  Beaucoup  de 
bâtiments  se  perdent  sur  cette  côte  lorsqu'ils  ne  peuvent  pas 
gagner  Saint-Valery  ou  Fécamp. 

SA1NT-VALERY-EN-CAUX. 

Le  port  de  Saint-Valery  est  bon.  En  temps  de  guerre, des  con- 
vois considérables  y  relâchent. 

Beaucoup  de  navires  font  naufrage  sur  cette  côte  lorsque, 
avec  de  grands  vents  du  large,  ils  n'ont  pas  de  pilote.  La  baie 
d'Àudierne  et  la  coté  qui  avoisinc  Saint-Valery  sont  les  lieux  où 
il  y  a  le  plus  de  sinistres. 

Si  l'on  \  plaçait  un  mât-pilote ,  il  rendrait  les  plus  grand» 
services. 
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Dieppe  est  un  bon  port  de  conmierce.  Il  s'y  fait  une  pèche 
considérable.  Le  niàt-Balonnier.  qui  se  trouve  à  l'entrée  du  port, 
pourrait  être  remplacé  très-avantageusement  par  le  mât-Feftoux. 

T  REPORT,  £ 

LeTréport  est  une  bonne  relâche.  Un  mât-pilote,  qui  y  serait 
établi,  sauverait  bien  des  navires  qui,  affalés  sur  celte  côte, 
sont  obligés  de  faire  naufrage  s'ils  ne  peuvent  se  rendre  au  Tré- 

port,  ce  qui  arrive  souvent  par  un  temps  forcé. 

KTAPLES. 

Petit  port  de  relâche  pour  les  caboteurs. 

BOULOGNE. 

Boulogne  est  un  bon  port,  et  l'un  des  plus  fréquentés  de 
France  depuis  la  paix.  . 

Le  mât  à  bascule,  qui  est  à  l'entrée  du  port,  pourrait  aussi 
être  remplacé  avantageusement  par  le  mât-pilote,  imaginé  par 
le  capitaine  de  corvette  Fenoux. 

CALAIS. 

La  proximité  de  Calais  avec  Douvres  le  rend  de  la  plus 
grande  importance,  et  Ton  ne  peut  se  dispenser  de  faire  à  son 
port  toutes  les  améliorations  dont  il  est  susceptible. 

Le  mât-pilote  rendrait  de  grands  services,  et  deux  feux  de  port 
,ei  aient  très-utiles  pour  pouvoir  y  entrer  de  nuit. 

DUNKERQUE. 

Bon  port  de  commerce  et  d'une  grande  importance  par  sa  po- 
sition frontière. 

Un  mât-pilote  et  deux  feux  de  port  pour  y  entrer  de  nuit  se- 
raient bien  nécessaires. 

Lorient,  le  14  avril  1844  '. 
J.  Obet. 

N"  43.  —  Indemnité  allouée  par  le  gouvernement  anglais  au  navire  du 
commerce  français  la  Ville-de-Bordeaux,  pour  saisie  et  longue  détention 
illégales.  —  Indemnité  accordée  par  le  même  gouvernement  à  la  veuve 
d'un  patron  de  barque  tué  malheureusement  à  la  station  de  Terre-Neuve. 

En  1 84i  t  le  navire  du  commerce  français  la  Ville-de  Bor- 
deaux fut  saisi  par  la  douane  de  Port-Adélaïde ,  à  la  Nouvelle 

1  Depuis,  «les  améliorations  ont  eu  lieu  sur  divers  points.  Voir  plus  loin  U 
rapport  du  ministre  de  la  guerre. 
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Galles  du  S.  Ce  bâtiment  était  alors  sur  le  point  d  embarquer 
des  moutons  pour  l'île  Bourbon  ;  mais ,  en  attendant  son  char- 
gement, il  avait  fait  le  cabotage  sur  plusieurs  points  de  la  colo- 
nie. Ces  opérations  furent  considérées  comme  illégales  par  l'ad- 
ministration de  Port-Adélaïde,  et  un  procès  s'instruisit.  Acquitté 
sur  deux  chefs  d'accusation,  le  capitaine  de  la  Ville-de-Bordeaux 
fut  condamné  sur  un  troisième,  et  la  confiscation  fut  maintenue. 

M.  Joubert,  propriétaire  de  ce  navire ,  réclama  auprès  du  gou- 
vernement français.  Grâce  aux  démarches  actives  de  l'ambassa- 
deur du  Roi  à  Londres,  l'affaire  fut  soumise  à  la  commission  des 
lords  de  la  trésorerie,  et,  sur  leur  avis,  le  gouverneur  de  la 
Nouvelle-Galles  du  S.  reçut  Tordre  de  restituer  à  son  proprié- 
taire le  bâtiment  capturé. 

La  restitution  pure  et  simple  ne  fut  pas  acceptée  par  M.  Jou- 
bert comme  un  dédommagement  suffisant.  Le  navire,  soumis 
pendant  longtemps  à  l'action  destructive  du  climat,  ne  pouvait 
être  remis  en  mer;  sa  vente  n'aurait  offert  que  de  bien  faibles 
ressources.  Ces  observations  ont  été  transmises  de  nouveau  au 
gouvernement  anglais  par  M.  le  comte  de  Saint  Aulaire.  La 
commission  de  la  trésorerie  en  a  reconnu  la  justesse,  et,  par 
une  décision  en  date  du  28  février  i8/i5,  a  émis  l'avis  d'allouer 
à  M.  Joubert  une  indemnité  de  /|,ooo  livres  sterling  (environ 
100,000  francs),  qui  lui  a  été  effectivement  accordée. 


Les  commandants  des  stations  anglaises  et  françaises  à  Terre- 
Neuve  ont  grand'peine  à  empêcher  la  violation  des  limites  de 
leurs  pêcheries  respectives.  Dans  l'été  de  i3£3,  on  redoubla  de 
surveillance ,  et  la  poursuite  des  bateaux  français  en  contraven- 
tion amenai  funeste  accident. 

Une  barque  de  guerre  anglaise  tira ,  à  grande  distance  ,  plu- 
sieurs coups  de  fusil  sur  une  barque  de  pêche  en  contravention 
qui  cherchait  à  lui  échapper  par  la  fuite.  Le  dernier  coup  alla 
frapper  le  patron  Baudouard,  qui  tomba  mort. 

11  fut  constaté,  dans  l'enquête,  que,  si  un  coup  de  feu  des- 
tiné à  effrayer  l'équipage  de  la  barque  et  à  le  forcer  d'amener 
avait  atteint  le  malheureux  Baudouard,  ce  n'était  qu  a  un  hasard 
déplorable  qu'on  pouvait  l'imputer.  Les  regrets  les  plus  vifs  et 
les  plus  sincères  furent  témoignés  par  tous  les  officiers  de  la  sta- 
tion anglaise  et  par  le  cabinet  britannique.  Lord  Aberdeen  pro- 
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mit  dès  lors  une  pension  à  la  veuve  Baudouard,  et,  après  avoir 
obtenu  les  renseignements  nécessaires  sur  les  précédents  en  pa- 
reil cas  et  la  situation  de  la  veuve  et  de  sa  famille,  s  empressa 
d'en  fixer  le  chiffre. 

D'après  les  usages  consacrés  par  un  exemple  récent ,  la  pen- 
sion fut  du  double  de  celle  dont  aurait  joui  la  veuve,  si  son  mari 
eût  été  tué  par  accident  d'un  coup  de  feu  parti  d'un  navire  fran- 
çais; elle  a  été  réglée  à  5oo  francs,  le  4  mars  i844. 


N°  44.  —  Législation  de  l'île  Bourbon,  répertoire  raisonné  des  lois, 
ordonnances  royales,  ordonnances  locales,  décrets  coloniaux,  règle- 
ments, arrêtés  d'un  intérêt  général,  en  vigueur  dans  cette  colonie;  par 
Delabarre  de  Nantevjl,  docteur  en  droit,  ancien  bâtonnier  de 
l'ordre  des  avocats  à  la  cour  royale  de  Bourbon  ;  Paris,  Î8ÙU ,  3  forts 
volumes  grand  in-8\ 

Nous  avons  déjà  annoncé  cet  ouvrage  comme  pouvant 
servir  d'exemple  et  de  guide  pour  un  semblable  travail  dans 
les  autres  colonies.  Nous  ne  pouvons  en  rendre  un  compte 
plus  exact  qu'en  reproduisant  l'avertissement  qui  le  procède. 
L'auteur,  après  avoir  passé  en  revue  les  recueils  antérieurs 
de  môme  nature ,  fait  connaître  la  marche  qu'il  a  suivie  poul- 
ie sien.  Malgré  la  modestie  de  ses  conclusions,  nous  n'hé- 
sitons pas  à  signaler  le  mérite  et  l'importance  de  ce  réper- 
toire raisonné,  et  M.  Delabarre  de  Nanteuil  a,  selon  nous, 
complètement  justifié  les  encouragements  qu'il  a  obtenus- 
de  l'administration  coloniale. 

m 

La  législation  de  l'île  Bourbon  a  été  recueillie*  dans  des  re- 
gistres manuscrits  et  des  collections  imprimées.  Ces  deux  points 
nécessitent  une  explication  préalable. 

Dans  l'origine ,  la  législation  coloniale  ne  se  composa  que 
d'ordonnances  et  de  règlements  rendus  par  les  différents  gou- 
verneurs ou  commandants  de  l'ile. 

Plus  tard,  après  l'établissement  du  pouvoir  judiciaire ,  insti- 
tué par  ledit  de  mars  1711,  la  législation  s'accrut  des  ordon- 
nances émauées  du  conseil  provincial,  qui  était  un  corps  judi- 
ciaire, législatif  et  administratif. 

Aux  ordonnances  du  conseil  provincial  et  du  premier  conseil 
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supérieur,  qui  hérita  de  ses  attributions  et  le  remplaça  en  1724, 
succédèrent  les  arrêts  de  règlement  rendus  par  les  conseils  su- 
périeurs, créés  par  édits  des  mois  de  juin  17G6  et  octobre  1771. 
Ces  arrêts  de  règlement  avaient  force  de  loi,  comme  les  ordon- 
nances du  gouverneur. 

A  partir  de  1 766,  des  lois  du  gouvernement  de  la  métropole, 
publiées  sous  les  dénominations  de  lettres-palentes ,  édits,  décla- 
rations, ordonnances  da  Roi,  vinrent  rég'r  la  colonie.  Elles  sont 
en  petit  nombre. 

Ce  n'est  que  depuis  1790  que  l'autorité  judiciaire  a  cessé  de 
faire  des  règlements  d'administration  publique.  De  cette  époque 
jusqu'en  i8o3,  notre  législation  ne  se  composa  plus,  à  vrai  dire, 
que  des  arrêtés  et  décrets  votés  par  l'assemblée  coloniale.  On  ne 
peut,  en  effet,  mentionner  ici  que  pour  mémoire  les  arrêtés  du 
gouverneur,  car  ils  n'avaient  pour  objet  que  la  sanction  des  lois 
de  l'assemblée  coloniale. 

De  i8o3  à  1810,  les  actes  qui  régirent  la  colonie  furent  des 
arrêtés  rendus  par  le  capitaine  général  Decaen ,  et  des  règlements 
émanés  de  ses  deux  collègues ,  le  préfet  colonial  et  le  commis- 
saire de  justice.  A  ces  actes,  il  faut  cependant  ajouter  quelques 
arrêtés  consulaires  et  décrets  impériaux.  Ils  sont  aussi  peu  nom- 
breux. 

Pendant  le  temps  de  l'occupation  de  l'île,  de  1810  à  181 5,  elle 
fut  toutnaturellementsoumiseaux  proclamations  et  ordonnances 
publiées  par  legouvernement  britannique.  Mais,  comme  le  seul  fait 
de  la  conquête  ne  suffit  pas  pour  constituer  le  droit  de  souveraineté, 
ces  actes  se  sont  évanouis  avec  l'autorité  qui  les  avait  rendus  : 
la  reprise  de  possession  a  eu  pour  effet  de  les  abroger.  Inutile, 
dès  lors ,  de  s'y  arrêter  davantage. 

Après  la  reprise  de  possession  ,  c'est-à-dire  à  partir  de  1 8 1 5, 
jusqu'en  1826,  que  fut  publiée  l'ordonnance  organique  du 
21  août  1825,  la  législation  coloniale  se  composa  de  quelques 
lois,  ordonnances  royales  et  règlements  ministériels,  mais  prin- 
cipalement d'ordonnances  locales;  car,  de  septembre  1818  à 
octobre  1826,  elles  se  sont  multipliées  d'une  manière  effrayante. 
Était-ce  une  monomanie  législative?  Ce  qu'il  y  a  de  certain,  c'est 
qu'on  reproduisait  dans  des  ordonnances  des  dispositions  légales 
qui  ne  remontaient  qu'à  quelques  années ,  et  qui  avaient  toute 
leur  force;  bien  plus,  on  faisait  des  ordonnances  pour  rappeler 
aux  chefs  de  service  l'exécution  d'arrêtés  en  vigueur. 
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L ordonnance  organique  précitée  a  forl  heureusement  mis  fin 
à  cette  profusic  n  d'actes,  en  restreignant  les  pouvoirs  législatifs 
du  gouverneur.  C'est  depuis  cette  époque  que  les  ordonnances 
ont  été  remplacées  par  des  arrêtés. 

Enfin,  chacun  sait  que,  depuis  la  loi  du  ik  avril  i833,  en 
outre  des  lois,  ordonnances  royales  ou  locales  et  arrêtés  du  gou- 
verneur, la  législation  comprend  encore  les  décrets  rendus  par 
le  conseil  colonial.  v 

On  doit  dire  maintenant  quel  a  été  le  sort  des  actes  adminis- 
tratifs qui  ont  été  publiés  à  Bourbon. 

11  ne  reste  plus  malheureusement  que  quelques  vestiges  de 
la  législation  qui  a  existé  pendant  plus  d'un  siècle,  c'est-à-dire 
depuis  1657,  qu'a  eu  lieu  la  seconde  prise  de  possession  de  file, 
au  nom  du  roi  de  France,  par  M.  de  Flacourt,  jusqu'à  Tannée 
1767,  époque  de  la  rétrocession  au  roi  des  îles  de  France  et  de 
Bourbon  par  la  compagnie  des  Indes.  L'imprimerie  n'y  avait  pas 
encore  été  introduite,  et  les  registres  qui  servaient  à  la  trans- 
cription des  actes  des  gouverneurs,  du  conseil  provincial  et  du 
premier  conseil  supérieur  ont  entièrement  disparu  l. 

Les  actes  intervenus  depuis  1767  jusqu'en  1787  auraient, 
sans  nul  doute,  subi  le  même  sort,  et  seraient  inronnus  égale- 
ment, s'ils  n'avaient  été  recueillis  et  imprimés  à  l'île  (}e  France 
par  les  soins  d'un  magistrat,  M.  Delaleu ,  conseiller  au  conseil 
supérieur  de  celte  colonie. 

Cette  première  collection ,  qui  élait  anciennement  connue 
sous  le  nom  de  Code  jaune,  devint  tellement  rare,  qu'on  sentit 
la  nécessité  de  la  réimprimer,  ce  qui  eut  lieu  à  Maurice  en  1826. 
Elle  fut  publiée  sous  le  titre  de  Code  des  (les  de  France  et 
de  Bourbon.  Le  recueil  porte  néanmoins  le  nom  de  Code  De- 
laleu. 

Il  se  divise  en  deux  parties  :  l'une  renferme,  sous  le  titre  de 
Code  de  Vile  de  France,  les  lois  communes  aux  deux  colonies  et 
les  règlements  particuliers  à  l'île  de  France;  l'autre  contient, 
sous  le  titre  de  Code  de  Vîle  Bourbon,  les  actes  qui  concernent 
spécialement  celte  colonie. 

1  On  a  bien  voulu  me  prêter  des  copies ,  fort  anciennes,  de  quelques  ordon- 
nances émanées  du  conseil  provincial  et  du  premier  conseil  supérieur.  J'en  ai 
cité  plusieurs,  et  même  rapporté  le  texte  de  deux  d'entre  elles.  Comme  elles 
ont  été  recueillies  par  un  ancien  magistrat  colon  ,  elles  doivent  inspirer  toute 
confiance.  (  NoU  de  Tanteur.) 
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Le  Code  Delaleu  n'offre  qu'un  seul  des  actes  qui  régissaient 
les  deux  îles  avant  la  rétrocession  de  1767.  Ce  sont  les  lettres- 
patentes,  en  forme  dédit,  de  1723,  qui  reproduisent,  avec  quel- 
ques modifications,  l'édit  de  i685,  désigné  sous  le  nom  de  Code 
noir. 

Il  ne  reste  rien  non  plus  des  actes  publiés  par  l'autorité  locale 
depuis  juillet  1787  jusqu'au  mois  d'octobre  1790,  que  fut  cons- 
tituée rassemblée  coloniale. 

En  1792,  un  établissement  d'imprimerie  fut  fondé  à  Saint- 
Denis,  à  l'effet  de  donner  la  plus  grande  publicité  aux  délibé- 
rations de  l'assemblée  coloniale  ;  mais  ce  but  ne  fut  pas  atteint , 
car  fort  peu  d'arrêtés  et  de  décrets  purent  être  imprimés. 

Les  registres  où  étaient  transcrits  les  procès  -  verbaux  des 
séances  de  l'assemblée  coloniale,  et  où  se  trouvaient  dès  lors 
rapportés  tous  ces  actes  ,  ont  aussi  disparu. 

Toutefois,  comme  les  lois  de  cette  assemblée  devaient  être 
transcrites  dans  chacune  des  municipalités  de  la  colonie ,  le  gou- 
vernement local  est  parvenu  à  se  procurer  quelques-uns  des 
registres  tenus  à  cet  elTet.  Mais  on  doit  faire  observer  que  cer- 
taines transcriptions  sont  faites  très-irrégulièrement,  puisque 
plusieurs  lois  offrent  entre  elles  de  notables  différences;  rien  ne 
garantit  que  les  copies  soient  conformes  au  texte  original,  et  il 
n'est  plus  possible  de  vérifier  le  fait.  Enfin,  la  collection  qui  est 
aux  archives  est  elle-même  incomplète,  puisqu'elle  n'oflYe  au- 
cune trace  des  lois  rendues  par  l'assemblée  coloniale  pendant 
plusieurs  années  :  ces  lois  ont  donc  perdu  leur  autorité  par  la 
force  des  é vénerie nis. 

Mais,  eut-on  été  assez  heureux  pour  les  conserver,  il  en  serait 
encore  de  même  aujourd'hui.  En  efTet,  après  la  constitution  co- 
loniale, dite  consulaire,  du  i3  pluviôse  an  xi,  les  lois  de  l'as- 
semblée coloniale  sont  restées  sans  exécution.  Le  Gouvernement 
métropolitain  ne  les  avait  pas  sanctionnées,  et  on  doit  même 
penser  qu'il  en  ignorait  l'existence.  Le  capitaine  général  Decaen 
ne  voulut  pas  dès  lors  en  reconnaître  la  légalité.  Il  ne  faut  pas 
oublier,  au  surplus,  qu'elles  avaient  vu  le  jour  à  une  époque  ora- 
.geuse,  et  qu'elles  étaient  ducs  aux  nécessités  du  moment  et  à  des 
événements  dont  le  changement  continuel  en  avait  considéra- 
ljement  augmenté  le  nombre.  Bref,  c'étaient  des  lois  de  circons- 
tance. 


*32 


ANNALES  MARITIMES. 


Ainsi  donc,  en  fait  et  en  droit,  les  lois  de  l'assemblée  coloniale 
ne  peuvent  plus  être  appliquées,  et  elles  sont  tombées  en  dé- 
suétude ;  mais,  s'il  était  possible  de  les  retrouver,  elles  serviraient 
à  enrichir  l'histoire  de  Bourbon. 

Lorsqu'en  i8o3  le  capitaine  général  Decaen  prit  les  rênes  du 
gouvernement  des  deux  îles,  il  ordonna  l'impression  des  actes 
de  l'autorité  publique.  11  fit  plus;  car,  par  son  arrêté  supplé- 
mentaire au  Code  civil,  du  ier  brumaire  an  xiv  (2  3  octobre  i8o5), 
il  prescrivit  que  la  publication  on  serait  faite  par  l'impression 
et  l'affiche. 

On  s'étonne  dès  lors  qu'il  se  soit  abstenu  d'établir  un  Bulletin 
officiel  des  lois  locales.  Aussi  n'exislat-il  pas  de  recueil  des  actes 
publiés  sous  son  gouvernement  :  car  on  ne  saurait  donner  ce 
nom  aux  collections,  plus  ou  moins  complètes,  de  feuilles  vo- 
lantes imprimées  et  de  gazettes  officielles  qui  contenaient  ces 
actes. 

On  doit  alors  se  féliciter  de  les  trouver  réunies  dans  le  recueil 
imprimé  à  Maurice  en  182 A.  11  comprend  les  arrêtés  et  règle- 
ments intervenus  depuis  vendémiaire  an  xn  jusqu'en  novembre 
1810,  époque  de  la  prise  de  l'île  de  France  par  les  Anglais.  Cette 
seconde  collection  imprimée  est  désignée  sous  le  nom  de  Code 
Decaen. 

Il  convient  de  mentionner  ici  la  publication  ,  vers  la  même 
époque ,  des  actes  du  gouvernement  anglais  pendant  le  temps  de 
l'occupation. 

Après  la  reprise  de  possession  ,  le  Gouvernement  français  fit 
paraître  un  Bulletin  des  actes  de  l'autorité ,  qui  n'avait  cepen- 
dant aucun  caractère  officiel.  Ce  n'est  qu'à  partir  de  1817  que 
l'ordre  s'est  introduit  dans  la  publication  des  lois  locales;  car  une 
ordonnance  des  administrateurs,  du  1"  juillet  delà  même  an- 
née, prescrivit  leur  insertion  dans  un  recueil  ayant  pour  titre  : 
Bulletin  officiel  de  Vtle  Bourbon.  Ce  titre  a,  en  effet,  subi  des 
modifications;  mais,  en  définitive,  cette  précieuse  collection  n'a 
pas  cessé  de  paraître.  *"  * 

De  cetVxposé,  il  résulte  que  la  seule,  l'unique  législation  en 
vigueur  aujourd'hui  se  trouve  réunie  dans  trois  collections  :  le 
Code  Delaleu,  le  Code  Decaen  et  le  Bulletin  officiel  de  la  co- 
lonie. 
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Mais,  du  moment  que  ces  collections  sont  imprimées,  cm 
doit  être  naturellement  porté  à  penser  que  les  colons  sont  à 
même  d'avoir  une  parfaite  connaissance  de  la  législation  excep- 
tionnelle qui  les  régit.  Il  en  est  autrement  cependant,  et  tout 
le  monde  le  reconnaît. 

On  doit  d'autant  plus  le  déplorer,  que  i°  le  pays  est  appelé, 
par  ses  représentants  légaux,  à  faire  des  lois  dans  les  matières 
qui  se  rattachent  à  son  intérêt  particulier  ou  à  l'intérêt  des  colo- 
nies en  général.  Comment  faire  de  bonnes  lois,  destinées  à  rem- 
placer les  anciennes,  si  celles-ci  ne  sont  pas  parfaitement  connues 
des  législateurs  coloniaux?  Pour  bien  posséder  une  matière,  dis- 
cuter, ou  seulement  apprécier  un  projet  de  décret  proposé  par 
le  Gouvernement,  ne  faut-il  pas  s'être  familiarise  avec  tous  les 
actes  qui  se  rapportent  à  cette  même  matière? 

2°  Non-seulement  des  colons  concourent  à  la  confection  des 
lois,  mais  encore  d'autres,  et  en  plus  grand  nombre,  participent 
à  l'administration  de  la  justice  criminelle.  Appelés  alternative- 
ment à  faire  partie  des  cours  d'assises,  ils  n'ont  pas  seulement  à 
déclarer  si  un  fait  est  ou  non  constant,  mais  ils  prononcent,  con- 
curremment avec  les  magistrats,  sur  l'application  de  la  loi  

Appliquer  un  texte  de  loi  pénale,  dont  on  a  le  j  lus  souvent  cou 
naissance,  pour  la  première  fois,  à  l'audience! 

Aujourd'hui,  plus  qu'à  aucune  autre  époque,  il  est  donc  né- 
cessaire ,  indispensable  même  de  répandre  à  hnurhon  la  ron- 
naissance  du  droit  colouial ,  pour  le  mettre  à  la  portée  de  tous, 
pour  qu'il  ne  soit  ignoré  de  personne,  pour  que  chacun  puisse 
apprécier  l'étendue  de  ses  droits  et  de  ses  devoirs. 

iMais  pourquoi  notre  législation  n'est-elle  que  très  imparfaite- 
ment connue?  Serait-ce  parce  que  les  colons  auraient  peu  de 
goût  pour  l'étude  de  leurs  lois?  Non  ,  bien  cei  tainement  ;  car  le  / 
nombre  des  jeunes  créoles  qui  sont  allés  prendre  1  uis  ins<  i  ip  ' 
lions  dans  les  facultés  de  droit  île  la  métropole  prouve  !<•  cou 
traire;  ensuite,  n'a-t-on  pas  vu  de  nombreux  élèves  suivre,  .rvec 
la  plus  grande  assidu  i  té,  les  cours  des  é<  oies  de  jurisprudence  et  de 
ilroit  qui  ont  existé  à  Bourbou?£niia  ,i]  eslu*i  fait  constant,  c'est 
que  le  créole  a  du  goût  pour  l'étude  des  lois  parce  qu  il  cherche 
constamment  à  s'instruire. 

Le  droit  colonial  est  ignoré  pour  deux  raisons. 
•  Il  est  des  temps  où  l'on  est  condamné  à  l'ignorance,  faute 
de  livres  ;  il  en  est  cjautres  où  il  est  difficile  de  s'instruire  parce 
Tome  1.—  1845.  28 
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qu'on  en  a  trop,  »  a  dit  M.  Porlalis,  dans  son  discours  prélimi- 
naire sur  le  Code  civil  :  eh  bien!  Bourbon  se  trouve  précisément 
dans  le  premier  cas»  pour  ce  qui  concerne  ses  lois. 

Effectivement ,  les  Godes  Delaleu  et  Decaen,  ainsi  que  le 
Bulletin  olîiciel  f  n'ont  été  imprimés  qu'à  un  petit  nomhr 
d'exemplaires.  L'île  Maurice  a  gardé  la  majeure  partie  des 
deux  premières  collections.  Les  éditions  de  ces  trois  recueils 
sont  entièrement  épuisées;  aussi  chercherait-on  vainement  & 
se  les  procurer.  Les  seuls  qui  restent  sont  en  la  possession  des 
chefs  d'administration  «  des  magistrats  et  du  b  u  reau.  Et  com- 
ment est-on  parvenu  à  les  a\oir?  La  cession  n'en  a  été  f.ite 
qu'à  des  prix  exorbitants.  Il  va  sans  dire  que  la  nécessité  seule 
a  pu  commander  un  pareil  sacrifice,  et  que  les  habitants  et  les 
négociants  ne  peuvent  être  portés  à  le  faire. 

Mais,  au  surplus,  fût-il  facile  de  se  procurer  ces  recueils  à 
un  prix  modéré,  nos  lois  n'en  resteraient  pas  pour  cela  moins 
ignorées. 

On  sait  qu'elles  sont  très-nombreuses,  et  que,  pour  ia  plu- 
part, elles  se  modifient  ou  s'abrogent  l'une  l'autre.  Elles  se  ter 
minent  presque  toutes  par  cette  formule,  si  commode  pour  le 
rédacteur  de  la  loi,  mais  si  élastique,  qui  donne  tant  de  prise 
à  l'arbitraire,  qui  a  la  puissance  de  faire  revivre  des  Itttftap  ou- 
bliés et  tombés  en  désuétude  :  ■  Les  dispositions  antérieures  qui 
ne  sont  pas  contraires  au  présent  sont  maintenues;  »ou  bien  en 
core,  ce  qui  revient  au  même  :  ■  Les  dispositions  qui  sont  con- 
traires au  présent  sont  abrogées1.  » 

Comment  distinguer  les  dispositions  abrogées  ou  modifiées  de 
celles  qui  sont  conservées,  si  on  n'a  pas  sous  les  yeux  tous  les 
actes  qui  se  rapportent  à  la  matière  qui  nous  intéresse?  Or  le 
Code  Decaen  et  le  Code  Delaleu,  pour  la  partie  qui  concerne 

1  Au  nom  de  la  science  du  droit,  qu'il  me  soit  permis  de  supplier  MM.  le? 
chefj»  d'administration  de  répudier  celte  formule,  et  d'indiquer  dans  los  actes 
administratifs  ou  législatifs  qu'ils  prépareront  à  l'avenir  les  dispositions  an- 
ciennes que  ces  actes  entendront  conserver  ou  abroger;  «•  qui  serait 
mieux  encore,  de  reproduire  textuellement,  dans  les  nouvelles  lois,  les  dispo- 
sitions anciennes  qu'on  voudra  maintenir,  et  d'abroger  ainsi  suceMflBBgjii 
tous  les  actes  antérieurs.  Notre  Icpslntion  serait  alors  dégagée  d'une  foule  de 
textes  abrogés  ou  modifiés,  et  qui  sont  péle-mêle  avec  ceux  en  ti 
lumières  et  les  talents  incontestés  de  no^  (  lo  fs  d'administration  leur  rendront 
cette  tâche  très-facile,  et,  en  l'accomplis*.!  nt,  ils  acquerront  de  nouveaux  droits 
à  la  reconnaissance  du  pays. 
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Bourbon  t  n'ont  pas  de  tables.  Faudra-til  donc  les  lire  en  tota- 
lité, feuille  par  feuille,  pour  connaître  les  actes  qui  se  rap- 
portent à  cette  matière?  Le  Bulletin  officiel  a,  il  est  vrai,  des 
tables  ;  mais  si  les  dernières  ne  laissent  rien  à  désirer,  il  n'en  est 
pas  de  même  des  premières,  car  elles  sont  incomplètes  et 
inexactes.  Enfin,  le  Bulletin  officiel  ne  date  que  de  1817. 

On  le  voit,  quel  temps  précieux  ne  faut-il  pas  perdre,  et  à 
quelles  recherches,  souvent  infructueuses,  ne  faut-il  pas  se  livrer 
pour  savoir  si  tel  acte  est  en  vigueur?  Qui  donc  serait  tenté, 
sans  nécessité,  d'étudier  notre  législation?  Personne,  quelque 
puissant  que  soit  le  désir  de  la  connaître. 

C'est  donc  avec  raison  qu'on  répète  journellement,  et  depuis 
longtemps ,  à  Bourbon  : 

i°  Que  nos  lois  exceptionnelles  y  sont  inconnues; 

2°  Qu'elles  forment  un  chaos  inextricable; 

3°  Que  cô  serait  un  ouvrage  utile  à  faire  que  de  les  embras- 
ser dans  leur  ensemble  et  dans  leurs  détails  les  plus  intimes,  de 
les  classer  en  les  coordonnant  par  ordre  de  matières,  de  les 
codifier,  pour  ainsi  dire,  enfin  de  les  interpréter,  et  d'en  expli- 
quer l'application ,  pour  les  rendre  intelligibles  à  tous. 

Ce  travail,  bien  qu'il  m'ait  semblé  au-dessus  de  mes  forces, 
je  l'ai  essayé,  parce  que  d'honorables  suffrages,  et  particulière- 
ment les  conseils  de  M.  le  procureur  général  Barbaroux  et  de 
M.  l'ordonnateur  Achille  Bédier,  ont  toujours  encouragé  mes 
efforts.  Tavouerai  cependant  que  plus  j'avançais  dans  cet  ou- 
vrage, plus  je  sentais  ce  qu'avait  de  pénible  et  de  difficile  la 
tâche  que  je  m'étais  imposée.  Privé  du  concours  de  toute  collai 
boration,  et  livré  dès  lors  à  mes  faibles  moyens,  rencontrant 
des  difficultés  presque  à  chaque  pas,  obligé  de  recommencer 
des  articles  qui  avaient  pour  base  des  actes  que  je  croyais  en 
vigueur,  tandis  que  plus  tard  j'acquérais  la  preuve  qu'ils  étaient 
abrogés;  obligé  d'aller  quêter  des  renseignements  historiques; 
oh  I  bien  souvent  le  découragement  s'est  emparé  de  moi ,  et  j'ai 
abandonné  mon  projet;  mais,  animé  et  soutenu  par  le  désir 
d'être  de  quelque  utilité  à  mon  pays  d'adoption,  j'ai  repris 
courage,  et  il  m'a  été  donné  alors  d'achever  ce  que  j'avais 
commencé. 

Je  viens  donc  offrir  cet  ouvrage  à  mes  compatriotes  :  il  est 
le  résultat  de  recherches  et  de  travaux  longs  e^ consciencieux. 

88. 


Digitized  by  Google 


ANNALES  MARITIMES 


Puissent-ils  l'accueillir  avec  bienveillance  et  me  pardonner  ma 
témérité  ! 

11  y  a  quelques  jours1,  le  conseil  colonial  a  décidé  qu'il  serait 
imprimé  aux  frais  de  la  colonie.  Je  m'honorerai  toute  ma  vie 
de  ce  vote  de  confiance.  Dieu  veuille  que  l'attente  de  notre 
législature  ne  soit  pas  trompée!  Ce  sera  ma  plus  douce  récom- 
pense, et  je  n'aurai  pas  à  regretter  le  sacrifice  de  mes  veilles, 
de  mes  peines  et  de  mon  temps. 

Après  avoir  fait  comprendre  que  le  but  de  ce  livre  est  de 
répandre  la  connaissance  du  droit  colonial ,  il  me  reste  à  en 
expliquer  le  plan. 

Je  dois  dire,  d'abord,  que  j'ai  mis  de  côté  toute  prétention  à 
l'élégance  du  style;  mais  aussi  j'ai  fait  tous  mes  efforts  pour 
être  exact,  clair  et  abondant. 

J'ai  choisi  la  forme  la  plus  simple,  la  plus  vulgaire,  celle 
qui  est  préférée,  parce  qu'elle  facilite  le  plus  les  recherches. 

Les  Répertoires  alphabétiques  sont,  en  effet,  très-commodes 
pour  le  maniement  des  affaires.  Cependant  ce  livre  a  été  conçu 
dans  une  idée  d'ensemble  qui  exclut  le  morcellement  trop  mul- 
tiplié, et  oblige,  par  conséquent ,  à  la  répétition  de  différents 
textes ,  afin  d'embrasser  dans  uu  cadre  unique  tous  les  principes 
et  les  actes  relatifs  à  la  même  matière.  Du  reste,  ces  répé- 
titions n'ont  pour  objet  qu'un  petit  nombre  d'articles  de  ces 
actes. 

Le  Répertoire  de  la  législation  de  l'île  Bourbon  contient: 
i°  L'origine  historique  de  la  législation  sur  chaque  matière 
importante. 

«  11  faut  éclairer  l'histoire  par  les  lois,  et  les  lois  par  l'histoire,  • 
a  dit  l'immortel  Montesquieu.  Rien  ,  en  effet,  n'est  plus  propre 
à  bien  faire  apprécier  les  avantages  et  les  abus  d'une  législation 
en  vigueur  que  la  comparaison  qu'on  peut  en  faire  avec  celle 
qui  l'a  précédée. 

Cette  partie  de  mon  livre  laissera  beaucoup  à  désirer;  mais 
où  sont  les  ouvrages  qui  auraient  pu  m'éclairer  et  me  guider? 
C'est  même  avec  beaucoup  de  peine  que  je  suis  parvenu  à  me 
procurer  des  détails  historiques  qui,  on  en  jugera,  ne  sont  pas 
dépourvus  d'intérêt. 

J'en  dois  de  trèa-piécieux  à  l'obligeance  de  M.  Élie  Pajot,  qui 

1  Séance  du  lS  mars  1843. 
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n i  ci  secondé  autant  qcffl  l'a  pu.  Qu'il  daigne  accepter  l'expres- 
sion de  nia  gratitude. 

i°  «  Un  expose  doctrinal  des  lois  en  vigueur  qui  offrent  le 
plus  d'intérêt  ;  leur  interprétation  et  leur  application ,  justifiées 
par  des  décisions  émanées  des  tribunaux  de  la  colonie.  » 

Lorsqu'il  m  es!  arrivé  de  combattre  ces  décisions,  je  l'ai  fait 
avec  tout  le  respect  qu'elles  commandent. 

J'aurais  voulu  en  citer  un  plus  grand  nombre;  mais  cela  ne 
m'a  pas  été  possible.  Il  aurait  fallu  compulser  les  minutes  des 
jugements  et  arrêts,  et  le  temps  m'a  manqué. 

Je  dirai,  en  passant,  qu'il  conviendrait  de  donner  de  la  pu- 
blicité aux  arrêts  de  la  cour,  car  alors  les  justiciables  connaî- 
traient sa  jurisprudence.  Elle  est,  pour  ainsi  dire,  ignorée  du 
barreau ,  parce  que  les  mutations  y  sont  très- fréquentes.  Il  en 
est  à  peu  pi  es  de  même  dans  la  magistrature.  Ce  serait  donc 
faire  une  œuvre  utile  que  d'entreprendre  la  publication  des 
principaux  arrêts  rendus  par  la  cour  royale  de  Bourbon  dans 
les  matières  coloniales.  Elle  éclairerait  les  justiciables  sur  leurs 
droits  et  préviendrait ,  sans  doute ,  des  contestations  mal  fondées. 

3°  ■  Le  texte  des  lois,  ordonnances  royales  ou  locales,  ar- 
rêtés, décrets  coloniaux  et  règlements  en  vigueur,  qui  sont  d'un 
intérêt  général.  • 

J'ai  mis  le  plus  grand  soin  à  indiquer  les  actes  qui  m  ont  paru 
abrogés,  et  les  modilirations  qui  y  ont  été  apportées. 

Lorsque,  dans  mon  opinion,  un  acte  administratif  ou  législa- 
tif était  abrogé  en  totalité,  je  me  suis  abstenu  d'en  rapporter  le 
texte.  Mais  il  en  a  dû  être  autrement  lorsque  quelques-uns  des 
artû  ncore  en  vigueur:  je  ne  pouvais  offrir  un  acte 

mutilé,  dont  les  dispositions  auraient  été  scindées.  Ensuite,  j'ai 
pu  me  tromper  :  je  devais  donc  mettre  mes  lecteurs  à  même 
d'apprécier  le  mérite  de  mon  opinion,  ce  qu'ils  n'auraient  pu 
faire  s'ils  n'avaient  pas  eu  connaissance  du  texte.  Toutefois,  je 
me  suis  écarté  de  cette  règle  lorsque  je  n'ai  eu  aucun  doute  sur 
l'abrogation  du  texte  :  je  l'ai  alors  supprimé. 

Dans  la  partie  doctrinale  de  l'ouvrage,  je  nie  suis  étendu  sur 
les  attributions  du  Conseil  du  contentieux  administratif.  C'est  pour 
déterminer  d'une  manière  assez  exacte  sa  compétence  que  j'ai 
donné  le  sommaire  de  différents  arrêts  du  conseil  d  Etat,  et  mis 
1  à  contribution  les  auteurs  qui  sont  versés  dans  la  science  du 
droit  administratif.  C'est  ainsi  que  j'ai  été  amené  à  faire  de 
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nombreux  emprunts  aux  ouvrages  dont  la  science  est  redevable 
à  MM.  de  Cormenin,  Foucart,  Tarbé  de  Vauxclairs,  Chevalier. 
Leraldc  Ma^uilot,  Delamarre,  Cotelle  et  Chauveau  (Adolphe)1. 

Je  n'ai  pas  négligé  de  signaler  les  lacunes  de  notre  législa- 
tion, les  iuiperfec lions  que  j'ai  cru  remarquer,  et,  par  suite, 
les  améliorations  réclamées  par  le  progrès  des  idées2. 

Presque  tous  les  articles  sont  précédés  d'un  sommaire  expli- 
catif, qui  a  pour  but  de  faire  trouver  immédiatement  au  lecteur, 
et  sans  qu'il  soit  obligé  de  parcourir  d'autres  matières,  le  sujet 
qu'il  désire  connaître  et  étudier.  Pour  faciliter  encore  ses  re- 
cherches, <1>  s  rémois  ont  été  faits  dans  le  coin  s  de  l'ou\rage  cl 
combinés  avec  la  plus  grande  exactitude. 

fcnun,  d'après  son  plan,  la  nature  et  le  nombre  des  matières 
(pie  ce  livre  renferme,  j'ai  l'espoir  qu'il  pourra  être  utile  non- 
seulement  aux  fonctionnaires  désordres  administratifs  et  judi- 
ciaires et  aux  jurisconsultes,  mais  encore  aux  habitants,  négo- 
ciants, éligibles,  électeurs,  contribuables,  miliciens,  etc.,  etc.; 
enfin  à  la  généralité  des  colons  :  car  je  me  suis  efforcé,  je  le 
répète,  de  procéder  avec  méthode  et  clarté. 

Un  dernier  mot  :  l'entreprise  était  difficile,  on  le  reconnaîtra 
sans  peine.  De  plus,  elle  est  entièrement  nouvelle  à  Bourbon 
On  découvrira  de  nombreuses  imperfections,  mais  elles  sont 
inséparables  d'un  essai  de  ce  genre.  Je  désire  rectifier  dans  un 
supplément  les  erreurs  que  j'ai  dû  commettre:  à  cet  effet,  je 
fais  un  appel  aux  jurisconsultes,  aux  magistrats  eux-mêmes,  aux 
fonctionnaires  publics,  aux  amis  de  ia  science,  et  je  provoque 
la  critique.  Je  recevrai  avec  reconnaissance  les  avis  qu'on  voudra 
bien  me  donner,  et  je  m'estimerai  heureux  de  les  faire  ei  v  ir  à 
la  perfection  d'un  ouvrage  qui  n'a  été  entrepris  que  dans  Tinté 
rôt  du  pays. 

Saint-Denis  (  île  Bourbon  ) ,  20  mars  i843. 

'  J'éprouve  Je  regret  de  ne  posséder  que  le  premier  \olume  de  l'excellent 
murage  de  M.  le  professeur  Cbauveau.  La  suite  n'a  pas  encore  paru  à 

l>ourl)on. 

1  Vov.  notamment:  Agents  de  change  ;  Agriculture ,  Assesseurs;  Arj>entcnrs  ; 
Atelier*  ou  manufactures  ;  Avocats ,  sect.  m  ;  Brevets  d' invention  \  Cassation  ;  Cau- 
tionnement. C.iulr  de.  proccdine  civile,  D.  9;  Code  dr  commuer,  n.  f>  et  suiv.; 
Code  d'instruction  criminelle,  S  2  ;  Confit  ;  Conseil  privé,  n.  61  et  suiv.;  Contn- 
butivHs  directes,  N.  78  et  suiv.,  Lhfjumatior  ;  Dqu  udaners  de  Bourbon;  Esters- 
ynentent  du  droit .  Expropriation  pour  cause  d utilité  publique  .  I\<  !  me  judiciaire 
Régime  fnancier.  Subsistances  publiques  ;  Saisie- arrêt ,  fimbtn  I  résor  colonial 
n  2f>,  hO  et  suiv.;  Vice  rédhibttoirc ;  Voirie,  note  in  /mr,sous  le  numc*m  2n. 
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N*  45.  —  Suite  des  traits  de  courage  et  de  dénouement  envers  les  nau- 
fiayts  et  autres  personnes  en  danger  de  perdre  la  vie.  Récompenses  ac- 
cordées à  ce  s;  jet  au  nom  du  Roi  par  le  ministre  de  la  marine  et  des 
colonies.  (Année  i8UU.). 


Castillok  (Barthélemi -Thomas),  matelot  sur  la  canonnière- 
brick  l'Eglanline. 

Le  3  septembre  i843,  en  racle  de  Gorée,  au  moment  d'un  violent 
coup  de  vent,  une  grande  pirogue ,  chargée  de  3o  noirs,  hommes  et 
femmes  ,  chavira  à  environ  i  encablures  de  la  pointe  N.  de  Hic.  Le 
patron  delà  chaloupe  de  VÈglantine  s'empressa  de  porter  dessus  l'em- 
barcation chavirée  pour  essayer  de  recueillir  les  malheureux  qui  se 
noyaient.  Tous  les  hommes  qui  mon laient  cette  chaloupe  ont  fait  leur 
devoir  ;  mais  l'un  d'eux ,  le  nommé  Castillon ,  après  avoir,  au  risque  de 
»a  vie,  plongé  à  diverses  reprises  sous  la  pirogue ,  que  la  mer  et  le  vent 
chassaient  au  milieu  des  brisants,  sur  les  cailloux  de  la  pointe  du  N., 
a  eu  le  bonheur  de  ramener  un  homme  et  deux  femmes,  qui,  ne  sa- 
chant pas  nager,  auraient  été,  sans  son  secours,  infailliblement  perdus. 

Ne  croyant  pas  encore  en  avoir  assez,  fait,  et,  )>jen  que  très- 
atlaibl,  par  une  lutie  de  plus  de  3o  minutes  conlre  une  mer  qui 
deierlait,  Ccstillon  se  précipita  de  nouveau,  et  plongea  bien  des  fois 
dans  !  espoir  de  sauver  quelques  nouvelles  victimes  ;  l'épuisement  ab- 
solu de  ses  forces  put  seul  mettre  fin  à  ses  généreuses  tentatives ,  et  il 
fut  accueilli  défaillant  au  débarcadère,  où  le  docteur  de  l'Èglanline 
lui  prodigua  tous  les  soins  cjue  sa  position  réclamait. 
Médaille  en  argent,  le  24  janvier  1844. 

Vektrb  (Augustin)  matelot  sur  la  corvette  de  charge  l'hère. 
Le  a4  novembre  i843.  ce  marin  s'est  jeté  tout  habillé  à  la  mer, 
en  rade  d'Alger,  pour  sauver  un  mousse  du  bord ,  qui ,  affaibli  par 
les  blessures  qu'il  avait  reçues  dans  sa  chute,  se  serait  infaillible- 
ment noyé  sans  ce  prompt  secours. 
Médaille  d'argent,  le  27  janvier  1844. 
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Wilmvs  :  William),  Williams  (Robert),  Formai*  (Riihardj. 
Bu.vstMbON  (John  )y  Grigg  (William),  matelots  de  l'équipage 
du  brick  anglais  le  Po  de  Deal. 

Dans  la  nuit  du  10,  novembre  i8/i4.  le  vent  étant  à  la  tempête  , 
le  lougre  le  Louis-Philippe ,  de  Caen,  mouillé  sur  la  rade  de  Dun- 

^  geness,  rompit  son  câble,  et  fut  jeté  sur  un  banc  on  il  s'entrouvrit 
«  l  se  remplit  d'eau.  Eu  cet  institut,  2  mondes  perdirent  la  vie,  et 
le  reste  du  1  équipage,  compilé  de  18  personnes,  aurait  infaillible- 
ment épiouve  le  même  sort,  sans  la  prompte  et  courageuse  assis- 
tance de  l'équipage  du  lougre  anglais  le  Po  de  Déni. 

Médaille  «fardent  à  chacun  des  sauveteurs,  le  31  janvier  I8A4. 

*  •      *  *' 

Bertel- Andersen,  patron  de  Skagen  (Russie); 
Soren-Sorensex,  capitaine  de  bateau  de  Skagen  (Russie). 

Dans  la  nuit  du  2  au  3  octobre  i843,  le  trois  mâts  le  Utpcrouse, 
du  Havre,  en  se  rendant  à  Saint-Pétersbourg,  s'est  échoué  sur  la 
pointe  de  Skagen.  La  tempête  était  dans  toute  sa  force.  Plusieurs 
embarcations  entreprirent  vainement  de  porter  secours  au  Lapê- 
rouse.  Les  deux  individus  désignés  ci-dessus,  plus  heureux  et  plus 
hardis,  parvinrent  enfin,  dans  un  canot  monté  de  8  hommes,  à 
arriver  suc  le  beaupré  du  navire  échoué,  et  a  en  recueillir  l'équipage. 
Médaille  en  or  au  patron  Berfel-Auderseï». 
Médaille  en  argent  au  capitaine  Sorcn-Sorensco. 

Le  31  janvier  1844. 

ait  •  ti    Ujt6*9Q?"  •  Vf'  • '*v>  mQ* 

Long  (Henri),  préposé  des  douanes  a  Marseille. 

Le  (j  octobre  i843,  le  nomme  l  ong  s'est  exposé  à  des  dange 
réels  en  se  précipitant  dans  le  bassin  du  port,  pour  en  r<  un 
jeune  homme  qui  était  au  moment  de  perdre  la  mc  sous  des  embar- 
cations de  servitude. 

Médaille  en  argrnt ,  le  31  janvier  1844. 

Maggiolo  (Dominique),  gabier  de  port  à  Toulon. 

I  e  >/i  mars  i84«Và  10  heures  1/3  du  soir,  le  canot  major  de  la 
frégate  à  vapeur  l'Asmodée  ayant  chavire  pies  de  I  entrée  du  port, 
ee  marin  a  l'ait  preuve  de  courage  el  de  dévouement  <  n  se  précipi 
tant  à  la  mer,  où  il  a  sauvé  l\  hommes  qui  étaient  eu  danger  de  se 
noyer. 

Médaille  en  argent  et  gratification,  le  3J  janvier  1844. 

Dalbarade  (Jean-Baptiste),  matelot  de  la  frincadôure  de  l'Étal 

la  Sentinelle. 

Dans  la  journée  du  21  juillet  i8£3,  ce  marin  a  fait  preuve  de 
OOÛrage  et  de  dévouement,  en  contribuant  à  retirer  de*  flots,  ou  il 
aurait  infailliblement  péri,  un  ancien  officier  de  marine,  H.  Iloqn*' 

bert  % 
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Le  nommé  Dalbarade  a  reçu,  en  1837,  comme  récompense  do 
six  actes  de  sauvetage,  une  médaille  d'honneur  en  argent. 
Médaille  en  or,  le  31  janvier  1844. 

Perchey  (  Jean-Baptiste  ),  menuisier  au  Havre. 

Le  3  octobre  i843  ,  cet  ouvrier  fut  réveillé  la  nuit,  et ,  sans 
prendre  le  temps  de  se  vêtir,  s'est  précipité  dans  la  Touque,  malgré 
la  violence  du  courant ,  pour  y  sauver  un  individu  près  de  périr. 
Médaille  en  argent,  le  31  janvier  1844. 

Ht guet  (Jean-Marie),  quartier-maître  de  manœuvre. 

Auteur  de  plusieurs  actes  de  dévouement,  le  sieur  Huguet  s'est 
particulièrement  f;ût  remarquer,  le  1 1  octobre  i843,  par  le  sauve- 
tage de  deux  artilleurs  de  la  marine,  qui,  étant  tombés  de  nuit  à 
la  mer,  se  seraient  infailliblement  noyés  si  ce  quartier-maître ,  en  se 
jetant  à  la  nage  à  deux  reprises,  ne  les  eut  ramenés  sur  le  quai. 
Médaille  en  or,  le  31  janvier  1844. 

Castagnola,  lieutenant-colonel,  commandant  du  port  de  Civita- 
Vecchia ; 

Mangano  (Dominique),  commandant  les  embarcations  de  la 

santé  à  Civita-Vecchia  ; 
Pemaco,  oflicier  de  marine  honoraire; 
D'Am.klo,  Alessandrim  ,  pilotes. 

Le  bateau  à  vapeur  le  Véloce  a  couru,  le  10  octobre  i843,  étant 
au  mouillage  de  Civita-Vecchia,  de  grands  dangers,  et  c'est  aux 
secours,  aussi  efficaces  qu'empressés,  portés  par  les  cinq  personnes 
ci-dessus  désignées  que  Ton  doit  la  conservation  de  ce  bâtiment 
Décoration  de  la  Légion  d'honneur  à  M.  Castagnola. 
Médaille  d'or  à  MM.  Maugano  et  Dcmaco. 
Mcoailles  d'argent  aux  sieurs  d'Angelo  et  Alessandrini. 
Le  31  janvier  1844. 

Josse  (Jean  Marie),  capitaine  d'armes; 

GiNOUVES  (  Antoine-Alexandre) ,  2"  maître  voilier; 

Maniez  (Denis-Auguste),  matelot  de  1 n  classe.  TouMUfs  cm 
barqués  sur  le  brick  TEuryale. 

Au  plus  fort  de  l'épidémie  de  fièvre  jaune  qui  a  décimé  L'équipage 
de  fEuryale,  en  i8£3,  et  lorsque  les  dangers  de  Tint-  et  la 
crainte  de  la  contagion  faisaient  reculer  les  plus  courageux  ,  les 
marins  dénommés  ci-dessus  n'ont  pas  hésité  à  se  consacrer  au  ser- 
vice de  leurs  camarades  atteints  de  la  maladie. 
Médaille  d'argent  à  cbacpn  d'eux,  le  24  lévrier  1844. 

Abraham  (Hippolyte-Désiré) ,  matelot  sur  le  Jupiter. 

Le      janvier  18M.  ce  marin  >  est  jeté  à  la  mci  au  moment  où 
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le  bâtiment  entrait  dans  la  rade  de  Fort-Hoyal,  pour  sauver  un  ga- 
bier. Ses  efforts  ont  été  malbcureusemcnl  infructueux  ;  mais  il  n'en 
a  pas  moins  fait  preuve  d'un  dévouement  dont  lui-même  eût  été 
victime,  ses  forces  commençant  à  s'épuiser,  si  le  canot,  mis  à  la 
mer  avec  toute  la  promptitude  désirable,  ne  l'eût  recueilli. 
Médaille  d'argent,  le  9  mars  1844. 

àzkmat  (Jean-Antoine),  matelot  embarqué  sur  la  Brillante. 

Pendant  qu'on  déchargeait  la  chaloupe  de  la  Brillante,  le  nommé 
Louis,  gabier  du  grand  mât,  occupé  au  palan  d'étai,  fut  renversé 
de  dessus  le  bastingage ,  et  tomba  a  la  mer,  entre  la  chaloupe  et  le 
bord.  L'obscurité  profonde,  la  violence  de  la  houle  augmentaient  le 
danger  qu'il  y  a  toujours  à  sauver  un  homme  fort  et  robuste  et  ne 
sachant  pas  nager.  Cependant  Azemat  n'hésita  point,  il  s'élança  à 
l'eau,  l'atteignit,  et  le  ramena  à  bord  de  la  chaloupe. 

Ce  n'était  pas  la  première  fois  que,  depuis  son  embarquement  sur 
la  Brillante,  Azemat  se  signalait  par  des  actes  semblables.  Déjà  le 
commandant  de  ce  bâtiment  l'avait  cité  dans  un  ordre  du  jour  ponr 
avoir  contribué  à  sauver  le  nommé  Linagc.  En  deux  autres  circons- 
tances, il  s'est  encore  dévoué  pour  secourir  des  marins  qui  allaient 
périr  dans  les  flots,  et,  pour  l'un  de  ces  actes  de  dévouement,  il  a 
obtenu  une  médaille  en  argent. 
Médaille  en  or,  le  0  mars  1844. 

Bidault  (Louis-Auguste  Napoléon) ,  uiaîtrc  au  cabotage. 
Le  Pommier  (Henri),  idem. 

Dana  la  nuit  du  a  au  3  février  i844,  un  transport  de  l'Etat,  parti 
de  Cherbourg  pour  Brest,  ayant  à  bord  8a  marins  passager ^ , 
trouvait  all'alé  par  un  coup  de  vent  sur  la  côte  dangereuse  de  Mor- 
salines.  Ce  navire  aurait  infailliblement  péri .  corps  el  biens ,  sans  la 
courageuse  assistance  tics  Meurs  r>itlault  cl  Le  Pommier. 
Médailles  d'argent,  le  10  mars  1844. 

Desdevibes  (Paul-Gustave),  matelot  du  quartier  d'Honfleur. 
Dans  la  soirée  du  5  février  i844»  ce  marin  s'est  jeté  à  l'eau  .  <l;ms 
l'avant-port  du  commerce  à  Cherbourg,  pour  secourir  un  individu 
qui,  sans  cette  assistance,  se  serait  infailliblement  no\é,  lèvent  étant 
fort  et  la  mer  grosse. 
Médaille  en  argent,  le  1G  mars  1844. 

Le  (îendhe  (François  Marie) ,  secrétaire  de  la  mairie  de  Ploué- 
zech  (Finistère). 

Le  ao  janvier  i844  »  le  sieur  Lcgendre  s'est  précipité  à  la  mer  . 
tout  habillé  pour  sauver  un  individu  tombé  d'une  embarc  ation  qui 
filait  à  pleines  voiles.  Entraîne  par  le  courant,  ce  malheureux  eut 
péri,  sans  la  courageuse  assistance  du  sauveteur. 
Mi  daillc  en  argent.  Ir  Ifi  mars  1844. 

•  ■  rf 
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Sémïchal  (Joseph),  mousse  âgé  de  i3  ans. 

Ce  mousse  a  accompli ,  dam»  le  port  de  Brest ,  un  acte  île  sauve- 
tage avec  une  très-grande  intrépidité ,  lorsque  le  temps  était  Irès- 
înauvais. 
Médaille  d'argent,  le  16  mars  1844. 

Dubois  (Pierre) ,  novice. 

Le  19  décembre  i843,  ce  marin  a  sauvé,  au  péril  de  sa  vie,  un 
enfant  qui  s'était  laissé  tomber  dans  la  Dordognc,  devant  Casli lion  % 
et  qui,  sans  la  courageuse  assistance  de  Dubois,  se  serait  infaillible- 
ment nov6. 

Médaille  en  argent,  le  16  mars  1844. 

Gallet  (Jean-Michel),  capitaine  au  long  cours,  commandant  le 
navire  le  Félix. 

Michki,  (Louis),  maître  au  cabotage,  second  sur  Je  même 
navire. 

Le  18  décembre  i8/|3,  ce  navigateur,  venant  de  la  Vera-Cruz  à 
Bordeaux,  étant  par  36°  de  latitude  N.  et  55°  de  longitude  O.,  re- 
connut d'assez  loin  un  bâtiment  démâté  coulé  entre  deux  eaux.  Six 
hommes  se  tenaient  sur  l'arrière  du  navire,  dont  l'extrémité  n'était 
pas  encore  submergée.  Après  des  efforts  inouïs,  malgré  la  violence 
de  la  mer,  le  capitaine  Gallet  est  parvenu  le  lendemain  à  faire 
mettre,  pour  la  seconde  fois,  une  embarcation  à  la  mer,  sous  le 
commandement  du  sieur  Michel,  et  les  malheureux  naufrages  ont 
pu  enl  n  être  sauvés.  Ils  étaient  depuis  dix  jours  dans  cette  triste 
position,  sans  eau,  et  dévorés  par  une  soif  ardente,  ayant,  pour 
toute  nourriture,  de  la  farine  et  quelques  morceaux  de  bœuf  salé. 
Us  sont  restés  a 5  jours  sur  le  Félix,  ou  ils  ont  re^u  les  soins  les  plus 
empresôs. 

Médaille  en  or  au  sieur  Gallet. 

MéMaitle  en  argent  au  sieur  Michel. 

Le  10  mars  1844. 

Fehbos  (Pierre) ,  ancien  marin  à  Bordeaux. 

Cet  homme,  connu  depuis  longtemps  à  Bordeaux  par  son  dé- 
vouement et  son  désintéressement,  est  auteur  de  1G  actes  do  sauve- 
tage. Le  nombre  totaf  des  personnes  arrachées  à  la  mort  par  le  brave 
Ferbos  ne  s'élève  pas  à  moins  de  48,  doqt  là  qu'il  a  sauvées  eu  se 
jetant  à  l'eau. 

Médaille  en  or,  le  10  mars  J844. 

BtRGENSON  (  Jacques  ) . 

Ce  matelot  est  signalé  comme  un  homme  plein  de  courage  et 
d'intrépidité.  Il  s*«*l  généreusement  dev^  •  dans  diverses  riicons- 
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lances,  pour  le  salut  de  6  personnes, .qu'il  a  eu  le  bonheur  d'ar- 
racher, au  péril  de  sa  vie,  à  un  danger  imminent. 
Médaille  en  argent  et  gratification ,  le  10  mars  1844. 

Maillard  (René),  maître  au  rabotage,  inscrit  à  Nantes. 

Le  3  janvier  i844»  un  novice  est  tombé  du  brick  la  Zulime  dans 
la  Garonne.  Aussitôt  le  sieur  Maillard  sejetle  à  la  nage,  et  parvient, 
après  bien  des  efforts ,  à  saisir  le  malheureux  novice  et  à  le  rame- 
ner le  long  du  bord,  où  il  a  été  sauvé. 
Médaille  en  argent,  le  16  mars  1844. 

Rosato  (  Jean-Silvain  ) ,  patron  pêcheur. 

Le  1 1  janvier  i844,  ce  marin,  aidé  du  patron  Galli,  a  sauvé 
d'une  perte  presque  certaine  le  bateau  la  Baplistine  et  son  équi- 
page. 

Médaille  eu  argent ,  le  16  mars  1844. 

Blanc  (  Barthélenii  ) ,  second  maître  de  manœuvre. 

Cet  officier  marinier,  employé  à  la  direction  du  port  de  Cher- 
chell ,  a  puissamment  contribué,  pendant  le  coup  de  vent  du  î  7  no- 
vembre i843,  à  sauver  les  équipages  de  1  bâtiments  qui  ont  été 
brisés  à  la  côte. 
Médaille  en  argent,  le  16  mars  1844. 

Macarry  (  François  ) ,  quartier-maître  de  manœuvre. 

Cet  officier  marinier,  employé  à  la  direction  du  port  deTenès, 
se  trouvait  dans  l'embarcation  qui  fut  submergée  en  allant  sauver 
un  soldat  que  le  courant  de  la  rivière  avait  euiporlé  au  large. 
Médaille  en  argent,  le  16  mars  1844. 

Lkrtora  (François-Victor),  matelot  attaché  à  la  direction  du 
port  de  Cberchell. 

Ce  marin  est  cité  comme  ayant  déployé  beaucoup  de  courage , 
dans  la  nuit  du  17  au  18  novembre  i843,  pour  aller  au  secours 
des  éqiûpages  de  1  bâtiments'  naufragés  dans  le  port. 
Médaille  d'argent,  le  16  mars  1844.  ' 

Drivet  (Jacques),  pontonnier  au  i5e  régiment  d'artillerie; 
Castbllet  de  Savignat  (Marie- François -Sopbrore),  courtier 
maritime. 

Le  a4  juin  i843,  lors  du  naufrage  à  Ténès  de  la  goélette  l'Eu- 
génie, ces  deux  hommes  se  sont  particulièrement  distingués,  et  ont 
puissamment  contribué,  par  leur  courage  et  leur  dévouement,  à 
sauver  l'équipage  dudit  navire. 

Médaille  d'argent,  le  16  mars  1844. 

Camps  (Antoine),  fabricant  à  Barcelone. 

Le  3i  octobre  i843,  le  brick  le  Louis,  de  Saint-tirieuc.  se  perdit 
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sur  la  plage  du  prat  de  Llobrégat,  près  Barcelone.  Sur  i5  marins, 
qui  composaient  l'équipage  de  ce  navire,  5  ont  péri,  y  compris  le 
capitaine;  les  10  autres  ont  dû  leur  snlut  uniquement  aux  soins  gé- 
néreux de  M.  Camps,  dont  la  maison  de  campagne  est  située  près 
du  lieu  du  sinistre.  Sur  ses  instances  et  1;»  promesse  de  îeur  donner 

8  piastres,  les  nommés  Castells,  Xavie,  Bardia  et  Ventura  se  pré- 
cipitèrent à  la  mer,  et  parvinrent  à  conduire  à  terre  à  la  nage  6  des 
naufragés.  Informé  q:ie  les  nommés  Cerra  cl  Rossels,  maîtres  d'une 
petite  barque ,  avaient  dit  que ,  si  on  leur  donnait  2  onces ,  ils  iraient 
sauver  les  autres  naufragés,  M.  Camps  alla  aussilôt  trouver  ces  deux 
hommes,  et  se  rendit' caution  de  la  somme  qu'ils  demandaient.  Ifs 
mirent  immédiatement  leur  embarcation  à  la  mer,  et  se  dirigèrent, 
malgré  le  danger,  vers  le  naviy;,  où  ils  parvinrent  à  recueillir  les 

9  marins  qui  restaient  à  bord.  Malheureusement  plusieurs  de  ceux- 
ci  furent  victimes  de  leur  trop  grande  précipitation  à  gagner  le  ri- 
vage. 

Médaille  d'or  à  M.  Camps,  et  gratifications  aux  6  acKrcs  sauveteurs, 

le  16  mars  1844. 

Kernel  (Jean-René  ) ,  commis  aux  vivres  du  brick  le  Voltigeur. 
Le  b  mars  i844.  le  sieur  Kernel  s'est  jeté  spontanément  à  la  mer 

ÏK>ur  sauver  un  mousse  du  bord  ,  qui ,  étant  tombé  à  l'eau  d'une 
lautcur  de  i5  à  ao  pieds  au-dessus  de  la  mer,  se  serait  infaillible- 
ment noyé  sans  ce  prompt  secours. 
Médaille  en  argent,  le  30  mars  1844. 

Rubichon  (Alfred),  sergent-fourrier  d'artillerie  de  marine. 

Ce  sous-ollicier,  se  trouvant  en  permission  dans  sa  famille,  à 
Coguin  (Isère),  a  fait  preuve  d'un  courageux  dévouement,  lors  d'un 
incendie  qui  a  éclaté,  au  mois  de  novembre  1 843,  dans  cette  com- 
mune ;  c'est  à  sa  présence  d'esprit  que  les  habitants  ont  dû  d'être 
préservés  d'une  ruine  totale. 

Médaille  en  argent,  le  30  mars  1844. 

Hollet  (Pierre- Jean),  matelot; 

Arnaud  (Jacques-Louis),  quartier-maître  de  manœuvre; 
DRRtîDDER  (Pierre),  matelot; 
Sohier  (Joseph),  matelot. 

Ces  à  marins  se  sont  particulièrement  distingués  par  des  actes 
de  sauvetage,  lors  du  coup  de  vent  qui  s'est  fait  sentir  sur  la  côte 
d'Afrique  dans  les  derniers  iours  du  mois  de  février  i844- 
/     Médaille  d'argent  h  chacun  deux,  le  30  mars  1844. 

Léclyer  (François-Eugène),  2"  maître  de  manœuvre; 

Ffocn  (Jean-Marie-Yves),  i*  maître  calfat; 

Neveu  (Jean-Thomas),  quartier-maître  de  manœuvre; 
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Brisson  (François-Jean),  ;matelot  de  irt  classe; 
Marbrier  (Victor),  matelot  de  2'  classe; 
Canton  (Ksprit-Paul),  matelot  de  3e  classe. 

Ces  oflîciers  mariniers  et  matelots ,  embarqués  sur  la  frênaie  la 
Clèopâlre,se  sont  particulièrement  distingués  dans  les  coups  de  vent 
Successifs  essuyés  jar  celte  frégate,  du  9  au  12  octobie  i8£3,  dans 
les  mers  de  Chine,  ainsi  que  dans  les  travaux  exécutés  pour  le 
démontage  et  la  mise  en  place  du  gouvernail, 
Médaille  en  argent  à  chacun  d'eux,  le  20  avril  1844» 

Skgard  (Charlcs-Louis-François),  pilote-  lamaneur  du  quartier 
de  la  Houguc. 

Ce  marin  n'a  pas  hésité ,  malçré  l'état  de  la  mer  et  la  force  du 
vent,  à  se  porter  au  secours  du  navire  les  Trois-Frères ,  qui  était  dans 
.  une  position  périlleuse. 

Médaille  d'argent,  le  27  avril  1844. 

Commard  (Pierre),  matelot  du  quartier  de  Noirmoutiers. 

Ce  matelot  a  fait  preuve  de  courage  et  de  dévouement  en  sauvant 
3  femmes  qui,  surprises  par  la  marée  dans  un  endroit  dangereux 
du  passage  qui  sépare  Noirmoutiers  du  continent,  et  .n'abandonnant 
à  la  frayeur,  auraient  infailliblement  péri  sans  la  généreuse  assis- 
tance tie  ce  marin. 
Médaille  d'argent,  27  avril  1844. 

Berthomé  (  Adolphe), marin  de  quartier  des  Sables-d'Olonne. 
Ce  marin  estaùteur  de  divers  actes  de  dévouement.  En  i834  il 
a  sauvé,  au  péril  de  ses  jours,  une  femme  et  deux  autres  individus) 
en  i83q,  un  enfant  ;  en  18A1,  un  marin ,  et  enfin ,  au  mois  de  sep- 
tembre i844,  trois  naufragés. 
Médaille  d'urgent,  le  27  avril  1844. 

Manoter  (Claude),  aspirant  pilote. 

Dans  la  nuit  du  3  au  3  novembre  i843 ,  pendant  la  Crue  extraor- 
dinaire du  Hhônc,  Manoyer  a  fait  preuve  de  courage  et  de  dévoue- 
ment en  se  portant  dans  une  frêle  embarcation  au  secours  d'une 
famille  resiée  sur  l'île  Tourniaire,  où  elle  courait  les  plus  grands 
dangers. 
Médaille  d'or,  le  27  avril  1844. 

Bonin  (Hilarion),  gardjen  du  phare  de  Camarat. 

Dans  la  nuit  du  i5  au  16  janvier  i844,  lors  du  naufrage  du 
brick  moldave  le  Prince  Michel Stourdza  sur  la  plage  de  Pampelonne, 
le  nommé  Bonin  a  fait  preuve  d'un  dévouement  digne  d'éloges, 
non-seulement  en  portant  secours  aux  naufragés ,  qui  étaient  dans 
une  position  des  plus  pénibles,  mais  en  exposant  sa  vie  pour  arra- 
cher à  une  mort  presque  certaine  une  victime  de  cet  événement. 
Médaille  d'argent  et  gratification ,  le  27  avril  1844. 
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Boknefoi,  sergent  d'armes  à  bord  du  vaisseau  le  Neptune. 

Ce  sous-oflicicr  s'est  jeté  à  la  mer  pour  sauver  deux  matelots  du 
bord  qui  disparaissaient  ensemble  sous  le  bâtiment,  et  se  seraient 
infailliblement  noyés  sans  ce  prompt  secours. 
Médaille  en  argent,  le  2  mai  1844. 

Galllt,  marin  du  quartier  de  Saintes. 

Ce  marin,  attaché  à  l'école  de  la  marine  à  Angoulèmc,  avant  vu 
couler  à  fond,  le  a 5  juillet  1828,  un  sou.vollicier  du  55"  de  ligné, 
qui  se  baignait  dans  la  Charente,  se  précipita  tout  habillé  dans  la 
rivière,  profonde  en  cet  endroit  de  à  mètres  r  et  parvint  à  sauver  ce 
militaire,  qui,  sans  la  généreuse  assistance  de  Gallut,  aurait  infailli- 
blement péri. 

Le  3  mai  i8A4  Gallut  trouvait  encore  l'occasion  de  signaler  son 
dévouement  en  contribuant  à  ramener  sur  le  rivage  un  enfant  tombé 
dans  la  rivière. 

Médaille  d argent,  le  27  avril  1844. 

Cadou  (Jean-Julien),  capitaine  de  la  goélette  la  Marie-Louise. 
Ce  marin ,  se  trouvant  dans  les  parages  de  Cette,  s'est  porté  au 
secours  de  l'équipage  du  bateau  la  Sainte-Fumille ,  de  Monaco,  qui 
était  dans  la  position  la  plus  dangereuse  ;  grâce  à  cet  acte  d'éner- 
gique dévouement,  les  5  hommes  qui  montaient  cetlc  barque  ont 
été  arrachés  à  une  mort  certaine. 
Médaille  d'or,  le  27  avril  1844. 

* 

Pi.essis  (François-Pierre-Marie),  maître  au  cabotage  du  quartier 
de  Dioan; 

Annettr  (Jean-François),  maître  au  cabotage  du  quartier  de 
Saint-Malo; 

Lrnoah  (Jean-Marie),  matelot  du  quartier  de  Paimpol. 

Le  ao  février  i844,  le  feu  s'est  manifesté  dans  le  port  de  Mar- 
seille a  bord  de  la  goélette  le  François.  Le  premier  des  marins  dé- 
nommés ci-dessus  s'étant  précipité  dans  le  foyer  de  l'incendie,  y  a 
dirigé  leieu  des  pompes,  malgré  le  danger  auquel  il  s'exposait,  et 
a  clé  sur  le  point  de  périr  victime  de  son  courage;  le  sieur  Annetle, 
arrivé  des  premiers  à  bord  du  navire  incendié,  a  puissamment 
contribué  a  éteindre  le  feu  et  a  préservé  les  bâtiments  voisins  du 
désastre  dorit  ils  étaient  menacés  ;  enfin  le  matelot  Lenoan ,  qui ,  au 
pre  mier  signal  d'alarme,  s'était  rendu  à  bord  du  François,  s'y  est  fait 
remarquer  par  son  zèle,  (j  a  d'abord  pé#Hré  dans  le  logement  de 
l'équipage  envahi  par  les  flammes  pour  en  arracher  le  capitaine 
Plessis,  qui  s'y  trouvait  sans  connaissance. 

Médaille  d'or  au  sieur  Plessis,  et  médaille  d'argent  à  chacun  des  sieur» 
Anoettc  et  Lenoan,  le  27  avril  1844. 
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Craissac  (Etienne),  matelot,  embarqué  sur  la  gabarc  ta 
Perdrix, 

Le  \t\  décembre  i844,  ce  bâtiment  étant  au  mouillage  à 
Caîenne,  le  nommé  Craissac  a  fait  preuve  d'un  courageux  dévoue 
ment,  en  se  jetant  à  la  mer,  le  jusant  étant  alors  de  trois  milles, 
pour  sauver  le  mousse  Verdun,  qu'il  a  préservé  d'une  mort  certaine. 

Médaille  d'argent,  le  11  mai  1844. 

Benest  (William),  capitaine  de  navire  anglais. 

Le  chasse-marée  Mûrie- G eoryes%  de  Sarzeau,  patron  Robert,  par- 
tit de  Dunkerque,  le  12  février  i8£3,  avec  un  équipage  composé 
de  deux  marins  et  d'un  mousse.  Après  une  navigation  péuible  dans 
la  Manche,  ce  navire,  desemparé  et  forcé  de  fuir,  vent  arrière,  vint 
se  perdre  le  16  au  soir  sur  l'ile  de  Jersey.  En  ce  moment  il  tom- 
bait une  neige  épaisse;  la  lame,  poussée  en  côte  par  la  tempête, 
était  affreuse.  Les  deux  matelots  et  le  mousse  périrent  sur  les  ro- 
chers en  essayant  de  se  sauver,  le  patron,  homme  âgé,  aurait  infail 
liblement  succombé  comme  son  malheureux  équipage,  sans  le  se- 
cours que  lui  porta  le  sieur  William  Benest,  capitaine  de  navire 
anglais,  qui  s'élança  à  la  mer  au  péril  de  sa  vie,  et  réussit  à  saisir 
et  à  traîner  à  terre  le  sieur  Robert,  qui  était  complètement  épuisé. 

Médaille  en  or,  le  26  mai  1844. 

Gonin  (Jean),  matelot,  à  Bordeaux. 

Ce  marin  est  auteur  de  plusieurs  actes  de  dévouement.  En  1 8 1 2 , 
il  s'est  précipité  dans  la  Dordogne,  et  a  plongé  à  plusieurs  reprises 
pour  sauver  un  enfant  en  danger  de  se  noyer;  en  1822  ,  il  se  porta 
au  secours  de  l'équipage  d'un  bateau  qui  venait  de  couler  au  Bec- 
d'Ambès;  en  1826,  il  parvint,  malgré  la  tempête,  à  sauver  un  coit- 
reau  et  son  équipage;  en  1825,  il  retira  des  flots  un  malheureux 
qui  venait  d'y  tomber;  en  1828,  il  sauva  une  fille  qui  était  sub- 
mergée; enfin,  pendant  l'inondation  de  iS/|3f  le  brave  Gonin  s'est 
dévoué  au  salut  d'un  grand  nombre  de  personnes  exposées  à  une 
mort  imminente. 
Médaille  en  argent,  le  5  juin  1844. 

Leson  (Pierre- Ange),  matelot  à  Loi ient. 

Ce  marin  a  sauvé,  le  7  mars  1 844 «  au  péril  de  sa  vie,  deux  per 
sonnes  en  danger  de  se  noyer.  p 
Médaille  en  argent,  le  5  juin  1844. 

Hue  (Pierre- Auge),  préposé  des  douanes,  à  Granville. 

Ce  préposé  a  ramené  à  terre,  en  août  i84i ,  deux  jeunes  gens 
qui  avaient  été  entourés  par  la  mer,  et,  en  juillet  1842,  un  mousse 
âge  de  i4  ans,  qui  avait  été  entraîné  par  le  courant. 
Médaille  en  argent,  le  5  juin  1844. 
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Lelivrb  (Adrien),  commis  de  courtage. 

Ce  commis  a  puissamment  contribué,  en  i843,  avec  plusieurs 
marins  de  Granville,  au  sauvetage  d'un  matelot  anglais  qui  était  en 
danger  de  périr  dans  le  port  de  Saint-Servan. 
Médaille  d'argent,  le  5  juin  1844. 

Maillard  (Jean- Jacques),  brigadier  de  gendarmerie. 

Le  4  avril  1 843 ,  ce  militaire  s'est  précipité  à  la  mer,  au  Havre  , 
tout  habillé  pour  retirer  un  enfant  qui  avait  |déjà  perdu  connais- 
sance par  suite  d'asphyxie. 
Médaille  en  argent,  le  5  juin  1844. 

Vatin  (Joseph  Eugène),  baigneur  au  Havre. 
Fribocrg  (Valentin-Auguste),  idem. 

Le  10  septembre  i843 ,  ces  deux  hommes  se  sont  précipités  au 
secours  d'un  individu  qui  venait  de  tomber  à  la  mer,  et  sont  par- 
venus ,  non  sans  danger,  à  le  ramener  sur  le  rivage. 
Médaille  en  argent,  le  5  juin  1844. 

Labastire  (Jean-Mathurin),  maître  pompier  à  Brest. 

Le  16  avril  i844,  un  canot  ayant  chaviré  près  la  cale  du  Con- 
trôle à  Brest,  le  sieur  Labastire  s'est  jeté  par  deux  fois  à  la  mer  pour 
sauver  l'un  des  canotiers. 

Déjà  le  sieur  Labastire  a  obtenu  une  médaille  en  argent  pour 
sa  belle  conduite  lors  de  l'incendie  du  a5  janvier  i83a. 

Médaille  en  or,  le  5  juin  1 844. 

Hendermeyer  (François),  sergent  au  73'  de  ligne* 

Le  i5  février  i844,  le  sieur  Hendermeyer,  d'un  mouvement 
spontané  et  sans  prendre  le  temps  de  se  déshabiller  ni  môme  de  se 
débarrasser  de  son  fourniment  incommode ,  s'est  précipité  à  la  mer 
pour  arracher  a  une  mort  certaine  un  matelot  qu'il  n'a  pu  saisir 
qu'après  avoir  plongé  à  deux  reprises. 
Médaille  d'argent,  le  5  juin  1844. 

Bernard  (François),  matelot  sur  VAlcmène. 

Le  ai  septembre  i843,  VAlcmène  étant  en  rade  dé  Manille,  le 
nommé  Bernard  s'est  jeté  tout  habillé  à  la  mer  pour  sauver  le  no- 
vice Fouchier,  lequel  s' étant  laissé  tomber  a  l'eau  en  allant  prendre 
la  faction  à  bâbord  ,  et ,  commençant  déjà  à  éouler,  se  serait  cer- 
tainement noyé  sans  ce  prompt  secours. 

Le  nommé  Bernard  s'était  précédemment,  en  deux  autres  cir- 
constances ,  signalé  par  son  courage  pour  sauver  des  personnes  en 
danger  de  se  noyer. 

Ce  marin  est  déjà  porteur  d'une  médaille  en  argent. 

Médaille  en  or,  le  12  jain  1844. 
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Dubois  (Paul),  Bezabd  (Jules),  Pillaut  (Jules),  apprentis  ma- 
rins sur  le  Sphinx. 

Dans  la  journée  du  ai  janvier  i84A»  le  bâtiment  à  vapeur  le 
Sphinx  a  éprouvé  de  graves  avaries.  Dans  cette  circonstance,  les 
trois  jeunes  marins  dénommés  ci-dessus  ont  déployé  la  plus  grande 
activité  en  concourant  aux  manœuvres  hautes  que  l'état  de  la  mer 
et  du  bâtiment  rendait  fort  périlleuses. 
Médaille  en  argent  à  chacun  d'eux,  le  12  juin  1844. 

Armer  (Hospice),  Allary  (Antoine), Baylbt  (Dominique),  gar- 
diens de  phares  sardes. 

Ces  trois  personnes  ont  rendu  des  services  réels  lors  des  dan- 
gers qu'a  courus  la  frégate  la  Vénus t  le  lU  février  i844,  à  l'entrée 
de  la  rade  de  Villcfranche. 

Médaille  en  argent  à  chacun  des  trois  gardiens  dénommés  ci-dessus, 
le  12  juin  1844. 

Chapiis  (Auguste),  matelot  sur  la  frégate  l'Uranie. 

Ce  matelot  est  descendu,  au  péril  de  sa  vie,  dans  la  caisse  à  eau 
de  l'Uranie,  pour  en  retirer  deux  hommes  qui  y  ont  été  asphyxiés, 
et  dont  l'un  avait  déjà  été  viclime  de  son  dévouement. 

Deux  fois  Chapuis  a  été  obligé  de  descendre  dans  le  même  lieu 
d'infection  pour  retirer  l'une  après  l'autre  les  deux  victimes;  à  la 
dernière,  il  a  failli  lui-même  périr.  11  est  tombé  sans  connaissance 
immédiatement  après;  ce  n'est  que  grâce  aux  soins  donnés  par  le 
chirurgien-major  qu'il  a  pu  avec  grand'peine  être  rappelé  à  la 
vie. 

Médaille  en  argent,  le  15  juin  1844. 

Rouquette  (  Jean-Pierre  ) ,  matelot  embarqué  sur  la  corvette  de 
charge  la  Proserpine. 

Le  r  juin  i844,  en  rade  de  Toulon ,  ce  matelot  a  plongé  deux 
fois  sous  un  radeau  pour  sauver,  au  péril  de  sa  vie ,  le  novice  La- 
fargue,  lequel  se  serait  infailliblement  noyé  sans  ce  prompt  se- 
cours. 

Médaille  en  argent,  le.26  juin  1844. 

Roux  et  Borzone  ,  quartiers-maîtres  de  manœuvres  sur  le  brick 
le  Palinure. 

Ces  deux  quartiers-maitres  se  sont  fait  remarquer,  à  Barcelone, 
dans  un  incendie  qui  a  éclaté  dans  la  nuit  du  1 3  juin  i8£4. 
Médaille  en  argent,  le  3  juillet  1844. 

Sjéquencb  (Augustin),  ouvrier  de  l'administration  des  subsis- 
tances. 

Rat  (  Louis  ),  maître  entretenu  des  subsistances. 

Le  17  avril  18M,  deux  enfants  se  noyaient  près  du  quai  du 
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Party,  à  Toulon  \  n  écoutant  que  «on  courage ,  le  sieur  Séquence  se 
jette  à  l'eau  tout  habillé,  et,  au  moment  où  il  parvient  à  saisir  un 
de  ces  enfants,  l'autre  le  prend  par  le  cou  et  le  lient  étroitement 
embrassé.  Se  trouvant  ainsi  dans  un  grand  danger,  le  sieur  Sé- 
quence allait  périr  avec  les  deux  enfants,  lorsque  le  sieur  Hat,  étant 
accouru ,  s'élança  immédiatement  dans  la  mer  et  les  ramena  tous 

au  rivage. 
Médaille  en  or  au  sieur  Rat. 

Médaille  en  argent  au  sieur  Séquence,  le  27  juillet  1844. 

Jofajk  (Claude),  préposé  des  douanes. 

Le  27  mai  i84A,  la  chaloupe  la  Rosalie,  allant  de  Pontavcn  à 
Lorient,  avec  un  chargement  de  pierres,  a  touché  sur  une  roche  à 
Kerpane  et  a  sombré.  Le  sieur  Jouan,  aidé  de  six  autres  personnes, 
est  parvenu  à  arracher  a  une  mort  certaine  l'équipage  de  cette  cha- 
loupe ,  composé  de  trois  hommes. 
Médaille  en  argent,  le  27  juillet  1844. 

Demasson  (Joseph-Etienne),  matelot  du  quartier  de  la  Rochelle. 
Le  i3  mai  18M,  ce  marin  a  fait  preuve  de  dévouement  et  de 
courage  en  s'élançant  tout  habillé  dans  le  canal  Ma u bec  pour  se- 
courir un  enfant  de  six  à  sept  ans  qui  y  était  tombé,  et  courait  le 
plus  grand  péril,  entraîné  par  les  courants,  vers  les  vannes  qui,  en 
ce  moment,  se  trouvaient  ouvertes. 
Médaille  d'argent,  le  27  juillet  1844. 

Chevallier  (  Joseph-Michel-Honoré) ,  maître  charpentier. 

Le  17  mai  i844,  un  enfant  de  six  ans  tomba  dans  la  rivière  de 
Trouville  et  disparut.  Le  sieur  Chevallier  entendit  crier  au  secours; 
il  accourut,  et,  bien  qu'il  eût  les  poches  pleines  d'outils,  et  qu'il  vînt 
à  peine  de  déjeuner,  il  plongea  à  plusieurs  reprises  et  parvint  à 
saisir  l'enfant,  qu'il  ramena  sain  et  sauf,  mais  non  sans  courir  le 
plus  grand  périt. 

Le  sieur  Chevsjlier  est  déjà  porteur  d'une  médaille  d'argent  pour 
faits  de  sauvetage  antérieurs. 
Médaille  en  or,  le  27  juillet  1844. 

Laporte  (Joseph),  pilote  lamançur  à  Trouville. 

Le  19  février  i844.  ce  pilote  a  sauvé,  en  s'exposanl  à  des  dan- 
gers, une  femme  qui  était  tombée  à  la  mer,  au  milieu  de  la  nuit,  du 
quai  de  Trouville  ou  elle  se  trouvait. 
Médaille  en  argent,  le  27  juillet  1844. 

Perchey  (François),  pilote  de  Ja  station  deTrouviile. 
Lefebvre  (Louis-Arsène) ,  matelot. 
Curgis  (Jacques),  matelot. 

Le  18  mai  i8£4,  la  Providence,  de  Fécamp,  a  fait  naufrage  sur 
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les  dunes  de  DauviUe.  M.  Barbey,  syndic  des  gens  de  mer  â  Trou- 
ville,  s'est  transporté  le  premier  sur  les  lieux,  et  il  a  fait  procéder 
au  sauvetage,  bien  que  l'endroit  du  sinistre  fût  placé  en  dehors  des 
limites  du  quartier  de  Honneur. 

Pendant  deux  jours  il  a  dirigé  cette  opération  et  ne  s'est  retiré 
qu'après  l'arrivée  d'un  agent  du  quartier  de  Caen  :  c'est  donc  par 
les  soins  de  M.  Barbey  que  la  cargaison  a  été  sauvée  presque  en 
totalité. 

Dès  l'instant  où  le  navire  la  Providence  avait  été  aperçu  en  état 
de  détresse,  le  sieur  Perchey  s'est  précipité  dans  un  canot  avec  les 
nommés  Lefebvre  et  Curgis,  et,  malgré  la  violence  du  vent  et  d'une 
mer  très-houleuse,  ils  s'étaient  dirigés  vers  le  navire  afin  de  sauver 
nu  moins  l'équipage,  composé  de  quatre  hommes,  qu'ils  sont  en 
effet  parvenus  à  recueillir  après  bien  des  efforts  et  des  dangers 
réels. 

Médaille  d'argent  aux  nommés  Perchey,  Lefebvre  et  Curgis,  le  27  juil- 
let 1844. 

Saverino  (  Martino') ,  syndic  des  pêcheurs  à  Alger. 

Dans  la  nuit  du  3  septembre  i843,  une  embarcation,  montée 
par  deux  hommes,  chavira  par  l'effet  du  gros  temps  à  la  hauteur 
de  la  pointe  Pescade  (  Afrique) ,  à  une  lieue  en  mer  environ. 

Le  sieur  Savcrino  a  fait  preuve,  dans  cette  occasion ,  de  dévoue- 
ment en  sauvant  les  deux  hommes  susdits. 

Médaille  en  argent,  le  27  juillet  1844. 

Lakhdar,  sous-patron  de  la  douane  à  Bouc. 

Dans  la  nuit  du  28  au  29  février  i844»  deux  bâtiments  fran- 
çais, l'Aimable -Emilie  et  la  Miséricorde,  ont  été  surpris  par  le  mau- 
vais temps  au  mouillage  du  fort  Cigogne  ;  le  vent  soufflait  avec  force 
de  l'O.  N.  O.  et  la  mer  déferlait  avec  violence  sur  la  jetée.  Alors, 
malgré  l'énormité  du  danger,  le  directeur  du  port  se  décida  à  ex- 
pédier le  bateau  de  sauvetage  au  secours  des  malheureux  marins , 
dont  les  cris  attestaient  la  détresse.  Au  moment  de  la  mise  à 
l'eau  de  cette  embarcation ,  le  sous-patron  Lakhdar  offrit  son  con- 
cours généreux  pour  cette  expédition,  qui  eut  le  plus  heureux 

résultat.  » 

Le  sous-patron  Lakhdar  s'était  précédemment  distingué  par  de 
nombreux  actes  de  courage  et  de  dévouement. 
Médaille  en  or,  le  27  juillet  1844. 

Menard  (Victor) ,  mousse  à  bord  du  bâtiment  à  vapeur  le  Cuvier. 
Moirodx,  maître  charpentier  du  même  bâtiment. 

Le  a  juillet  i844,  le  jeune  Menard  s'est  jeté  à  la  mer  pour  sau- 
ver un  de  ses  camarades  embarqué  sur  IwProserpine. 

Le  sieur  Moiroux  est  parvenu,  a  la  suite  d'efforts  désespérés  et 
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«prêt  avoir  disparu  deux  fois  sous  les  flots ,  à  sauver  le  nommé 
Salmond,  qui,  ne  sachant  pas  nager,  se  serait  noyé  sans  ce  prompt 
secours. 

Médaille  en  argent  à  chacun  des  sauveteurs,  le  31  juillet  1844. 

Salvator  Viola,  receveur  de  la  douane  à  Gioja  (royaume  des 
Deux-Siciles). 

La  bombarde  française  la  Marie- Angélique  a  fait  naufrage  sur  les 
côtes  du  royaume  des  Deux-Siciles  au  commencement  de  i844. 
Au  moment  où  ce  navire  s'est  abîmé  dans  les  flots,  tout  l'équipage, 
composé  de  sept  personnes,  a  dû  son  salut  uniquement  à  1  intrépi- 
dité de  M.  Viola,  qui,  ayant  réuni  quelques  hommes  de  bonne  vo- 
lonté, s'est  précipité  à  la  mer  muni  de  cordes  et  de,  moyens  de 
sauvetage ,  et  est  parvenu ,  au  risque  de  sa  vie ,  à  sauver  tous  les 
naufragés  les  uns  après  les  autres. 

Non  content  d'avoir  accompli  cette  noble  tâche,  il  les  a  recueillis 
dans  sa  propre  demeure,  dont  il  a  dû  momentanément  exiler  sa 
famille,  et,  pendant  près  de  trente  jours,  il  a  pourvu  seul  à  leur 
subsistance. 
Médaille  en  or,  le  10  août  1844. 

Codprjs,  ouvrier  calfat  à  Toulon. 

Sept  ouvriers  travaillaient  à  déplacer  les  planches  d'un  échafau- 
dage appliqué  contre  la  frégate  riçhigénic.  En  écartant  un  support 
sur  lequel  reposait  tm  bordage  ou  se  trouvaient  l'apprenti  Balp  et 
l'ouvrier  Coupris,  ces  deux  individus  sont  à  l'instant  tombés  à  l'eau 
de  toute  la  hauteur  de  la  muraille  de  la  frégate.  Le  jeune  Balp,  ne 
sachant  pas  nager  ne  revenait  pas  à  la  surface.  Coupris  nagea 
promptement  vers  la  frégate,  saisit  une  corde  qui  y  était  attachée 
et  revint  au  secours  de  Balp,  qui  se  tint  à  cette  corde  jusqu'au 
moment  où  une  embarcation  armée  par  les  autres  ouvriers  Vint  les 
recueillir  tous  les  deux. 

Médaille  en  argent,  le  17  août  1844. 

Ropars  (François-Marie) ,  brigadier  des  douanes. 

Le  10  avril  i844,  le  nommé  Caradoc,  en  ramenant  son  bateau 
dans  une  anse  de  la  commune  de  Kerlouan,  quartier  de  Morlaix, 
tombe  à  la  mer  et  disparait.  Le  sieur  Ropars,  témoin  de  sa  chute, 
se  précipite  et  plonge  tout  habillé  à  plusieurs  fois,  mais  sans  pou- 
voir trouver  Caradoc.  Epuisé  de  fatigue,  il  atteint  un  rocher,  y  dé- 
pose sa  chaussure  et  sa  capote,  et  retourne  à  la  charge.  Ayant  de 
nouveau  plongé  deux  fois,  il  a  eu  enfin  le  bonheur  de  sarsir  Cara- 
doc, privé  alors  de  tout  sentiment  A  ce  dernier  moment,  les  forces 
du  brigadier  Ropars  étaient  tellement  épuisées  que,  sans  le  secours 
d'un  préposé  de  sa  brigade,  il  lui  eût  été  impossible  de  ramènera 
terre  le  nommé  Caradoc,  qu'on  a  eu  de  la  peine  à  ramener  à  la  vie. 
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malgré  les  prompts  secours  qui  lui  ont  été  prodigués  à  la  caserne 
des  douanes,  encore  sous  la  direction  du  brigadier  Ropars. 
Médaille  en  argent,  le  17  août  1844. 

Martin  (Jean),  cultivateur  à  Plouer. 

Le  20  juin  i844,  un  enfant  de  dix  ans  tombe  dans  une  fosse 
profonde  de  la  rivière  de  Rance,  au  lieu  dit  la  pointe  de  Bouvet. 
Quoique  sachant  à  peine  nager,  le  nommé  Martin  se  jette  à  l'eau 
tout  habillé  et  sauve  l'enfant  au  moment  où  il  coulait  pour  la  se- 
conde fois. 

Médaille  en  argent,  k  17  août  1844. 

Pilet  (Adolphe),  matelot  de  Gran ville. 

Le  12  6clobre  i836,  le  sloop  la  Marie  Ange,  battu  par  la  tem- 
pête ,  se  brisa  sur  les  rochers  du  fort  Elisabeth  { île  Jersey  ).  Le 
capitaine  fit  aussitôt  mettre  son  canot  à  la  mer,  à  l'effet  de  sauver 
son  équipage  et  les  passagers.  Le  nommé  Pilet  fut  le  seul  marin  à 
bord  qui  osa  s'embarquer  dans  ce  canot ,  et  qui  parvint  à  décider 
deux  des  passagers  à  l'accompagner.  11  aborda  sans  accident  au  ri- 
vage ,  et,  maigre  le  danger  qu'il  avait  couru  dans  ce  premier  trajet» 
il  revint  au  secours  de  ses  compagnons ,  qu'il  eut  également  le  bon- 
heur de  conduire  à  terre. 
Médaille  en  argent,  le  17  août  1844. 

Garnibr  (Jean-Marie),  matelot. 

Le  26  août  i84,3,  le  nommé  Basnier,  qui  faisait  partie  de  l'équi- 
page du  navire  l'Emilie,  de  Grauvillo,  tombe  à  la  mer  sur  le  grand 
Lanc  de  Terre-Neuve.  Ne  sachant  pas  nager,  il  coule  et  disparaît. 
Malgré  la  grosse  mer  et  le  courant,  le  matelot  Garnier  plonge  tout 
habillé,  et  le  ramène  sur  l'eau,  où  il  est  recueilli. 
Médaille  en  argent,  le  17  août  1S44. 

Pestel  (Édouard-Victor) ,  matelot  du  quartier  de  Grau  ville. 
Ce  marin  était  embarqué  en  1 843  sur  un  bâliment  caboteur.  Le 
26  mars,  le  navire  étant  à  la  cape  par  3o°  de  longitude  et  44'  20' 
de  latitude  N.,  un  homme  de  l'équipage  est  enlevé  par  un  coup  de 
mer.  S'araarrant  aussitôt  avec  une  drisse  de  bonnette,  Pestel  s'é- 
lance du  couronnement ,  nage  vers  l'homme  tombé  à  la  mer,  et  le 
saisit  par  les  deux  jambes.  Disparaissant  tous  deux  à  chaque  coup 
de  langage,  on  eut  beaucoup  de  difliculté  à  lancer  au  sauveteur  un 
bout  de  filin;  il  s'en  empara  enfin,  et,  ayant  attaché  1*  naufragé, 
ils  furent  tous  deux  alors  halés  à  bord. 

Le  28  avril  suivant  ,1e  même  bâtiment  étant  au  mouillage  à  Saint- 
Pierre  de  Terre-Neuve,  le  maître  d'équipage  tomba  à  la  mer.  Pes- 
tel, sautant  aussitôt  par-dessus  la  poulaine,  atteint  le  maître,  et, 
l'ayant  conduit  sur  le  câble ,  il  l'y  maintient  jusqu'au  moment  ou 
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il  reçoit  1«  lilin  qu'on  lui  jetle  et  dont  il  entoure  le  maître  d'équi- 
page» qui  est  ainsi  bissé  à  bord. 
Médaille  eo  argent ,  le  1 7  août  1 844. 

Lefranc  (  Pierre-Julien  ) ,  syndic  des  gens  de  mer  à  Pleudihen. 
Le  20  septembre  182 5,  un  warry  portant  les  deux  (ils  et  le  do- 
mestique de  M.  Malvillain,  négociant,  sombra  dans  le  bavre  de  Ba- 
racbois,  à  Saint -Pierre  de  Terre-Neuve.  Le  sieur  Lefranc,  alors 
matelot  sur  le  navire  de  commerce  les  Tmis-Frères ,  se  porta  dans 
son  warry  avec  tant  de  promptitude  au  secours  des  naufragés ,  qu'il 
dépassa  20  autres  embarcations  qui  se  rendaient  su  rie  lieu  du  sinistre. 
Ayant  atteint  le  warry  chaviré ,  Lefranc  monta  sur  la  quille ,  plongea 
tout  habillé  à  deux  fois  différentes ,  et  ramena  successivement  les 
deux  fils  de  M.  Malvillain.  Le  domestique  fut  également  retiré  de 
l'eau  par  le  matelot  qui  secondait  Lefranc;  mais  il  était  asphyxié, 
et  rien  ne  put  le  rappeler  à  la  vie. 
Médaille  d'argent,  le  17  août  1844,  au  nommé  Lefranc. 

Tourraine  (Jean-Joseph-Marie),  matelot  du  syndicat  de  Plouer. 
Le  6  septembre  i843,  un  enfant  4e  12  ans  commit  l'imprudence 
de  se  baigner  dans  la  rivière  de  Ratice,  à  un  quart  de  lieue  de  l'é- 
cluse de  Châtellier.  Ne  sachant  pas  nager,  il  se  sentit  couler  et  poussa 
des  cris  de  détresse.  Attiré  par  ces  cris ,  Tourraine  plongea  deux 
fois  tout  habillé,  sans  consulter  le  danger  qu'il  courait,  et  parvint 
à  saisir  l'enfant  qu'il  ramena  à  terre. 
Médaille  en  argent ,  le  17  août  1844. 

Gouret  (Joseph-Claude-Jean-Marie),  matelot  du  syndicat  de 
Pleurtuit. 

Le  17  septembre  1837,  les  nommés  l'lucher  et  Lemoinc  étaient 
en  pèche  à  1  lieue  \  de  la  côte  de  Terre-Neuve  ;  l'embarcation  qu'ils 
montaient  ayant  sombré  par  l'effet  de  la  tempête ,  ils  étaient  au  mo- 
ment de  se  noyer,  lorsque  Gourel ,  qui  se  trouvait  à  un  quart  de  lieue 
sous  le  vent,  parvint,  par  une  manœuvre  périlleuse  et  sous  tous  ses 
ris,  û  atteindre  et  à  sauver  les  deux  naufragés. 

Médaille  en  argent,  le  17  août  1844. 

Reybàud  (Joseph),  ouvrier  chauffeur  du  bateau  à  vapeur 
ïUlua. 

Cet  ouvrier  s'est  précipité  tout  habillé  à  la  mer,  le  12  août  i844, 
pour5 sauver  un  de  ses  camarades  qui  élait  tombé  daus  l'avant- port 
militaire  de  Cherbourg  en  se  rendant  à  bord. 

Médaille  d argent,  lof 8  août  1844. 

Allain  (  Louis-Qùintin  ) ,  marin  pécheur  à  Terre-Neuve. 

Le  25  juiu  i844 ,  ce  mariu  s'est  jeté  à  la  mer  pour  secourir  lc> 
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hommes  de  l'équipage  du  schooner  anglais  la  Charlotte,  dont  l'em- 
barcation, chavirée  par  un  coup  de  vent  d'O.  N.  0M  avait  été  en- 
traînée par  la  mer  et  poussée  sur  les  brisants  du  cap  Baudry  dans  la 
passe  de  Fi  tara  es. 
Médaille  en  argent,  le  11  septembre  1844. 

Theveneau  (François),  maître  au  cabotage  inscrit  à  Agde. 

Le  1 3  juillet  i844,  ce  marin,  commandant  le  brick  de  Nantes 
"la  Marie]  a  sauvé  d'une  mort  presque  certaine  un  matelot  du  na- 
vire suédois  l'Actif,  qui,  ne  sachant  pas  nager,  allait,  à  la  suite 
d'une  chute,  périr  dans  les  flots,  sans  la  généreuse  assistance  du 
sauveteur,  qui  s'est  précipité  après  lui  et  s'est  exposé  à  un-  véritable 
danger. 

Médaille  en  argent,  le  1 1  septembre  1844. 

Capaduro  (Jean-Emmanuel),  maître  au  cabotage. 
Le  3  juillet  i844*  ce  marin,  commandant  le  navire  la  Joséphine, 
aperçut  en  mer,  par  un  mauvais  temps ,  une  barque  qui  faisait  des 
signaux  de  détresse.  U  s'empressa  de  se  diriger  sur  cette  embarca- 
tion ,  la  prit  à  la  remorque ,  et  ne  la  quitta  qu'après  l'avoir  mise  en 
sûreté  dans  le  port  de  Saint-Tropez. 
Médaille  en  argent,  le  1 1  septembre  1844. 

Prince  (Jean),  charpentier  du  quartier  de  Libourne. 

Le  4  août  1 844 ,  cet  ouvrier  a  sauvé ,  au  péril  de  sa  vie ,  huit 
enfants  qui  se  seraient  infailliblement  noyés  dans  la  Dordogne  sans 
son  secours. 
Médaille  en  argent,  le  11  septembre  1844. 

,  ■ 

Bertho  (  Edouard-Joseph  ) ,  maître  au  cabotage  du  Croisic. 

Le  3 1  juillet  1 844  »  le  nommé  Fougon  tombe  dans  la  Loire  entre 
un  brick  amarré  à  la  cale  des  Salorges  et  la  terre,  et  disparaît  im- 
médiatement. Accouru  aux  cris  des  assistants,  le  sieur  Bertho  se 
jette  à  l'eau  tout  habillé  et  plonge  pour  rattraper  l'enfant  qui  se 
noyait  :  une  première  tentative  est  infructueuse;  mais  Bertho  plonge 
une  seconde  fois,  et  il  est  assez  heureux  pour  saisir  et  ramener  le 
jeune  Fougon. 

Médaille  en  argent,  le  11  septembre  1844. 

.* . 

Làliousse  (  Jacques  ) ,  pilote  lamaneur. 

Lhermite,  matelot  de  S*  classe.  • 

Le  3 1  juillet  i844»  ces  deux  marins  ont  fait  preuve  d'une  grande 
intrépidité  en  s'embarquant,  malgré  le  vent  et  la  grosse  mer,  dans 
une  yole,  pour  aller  porter  des  vivres  à  4  pêcheurs  qui  avaient  été 
jetés  la  veille  sur  un  rocher  éloigné  de  terre  d'environ  i4o  mètres. 
Médaille  en  argent  à  chacun  de  ces  marins,  le  1 1  septembre  1844. 
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Morel  (Charles-Joseph),  sergent  au  4- régiment  de  ligne. 

Le  27  avril  i844.  ce  militaire,  étant  en  détachement  à  Port-Phi- 
lippe (  Belle-Ile) ,  s'est  jeté  tout  habillé  à  la  mer  pour  sauver  un  en- 
fant tombé  à  la  mer,  qui,  sans  sa  généreuse  assistance,  se  serait  in- 
failliblement noyé. 
Médaille  d'argent,  le  11  septembre  1844. 

Lbfort  (  Louis-Désiré  ) ,  matelot  du  bateau  à  vapeur  la  Seine. 
Lannoy  (Jean-Joseph),  idem. 

Ces  deux  marins  ont  sauvé  onze  personnes  qui  étaient  dans  le 
plus  grand  danger  par  suite  du  naufrage  du  navire  la  Seine,  sur  le- 
quel elles  étaient  embarquées. 
Médaille  en  argent  à  chacun  des  sauveteurs,  le  11  septembre  1844. 

Hallet  (  Charles  ) ,  matelot  du  quartier  de  Honfleur. 

Le  39  juillet  18M,  ce  matelot  s'est  précipité  tout  vêtu  dans  la 
Touque,  àTrouville,  pour  secourir  un  enfant  qui  avait  déjà  disparu 
sous  les  eaux ,  et  que  cependant  il  est  parvenu  à  sauver. 

Le  sieur  Halley  avait  déjà  mérité  et  obtenu  ,  le  10  janvier  i84a, 
une  médaille  en  argent  pour  avoir  sauvé  l'équipage  du  lougre  le 

Médaille  en  or,  le  11  septembre  1844. 

Duchemin  (  Arsène  -  Désiré  ) ,  ouvrier  charpentier  inscrit  à 
Honfleur. 

Le  7  juillet  i844t  cet  ouvrier  a  sauvé  le  jeune  Poittevin,  enfant 
de  6  ans ,  tombé  à  la  mer  en  jouant  dans  un  canot. 
Médaille  en  argent,  le  11  septembre  1844. 

Varlbt  (  Alexandre- Julien  ) ,  matelot  du  quartier  de  Belle-Ile. 
Ce  matelot  s'est  signalé  à  diverses  reprises,  en  i84i  et  t844,  par 
des  actes  de  dévouement  dans  lesquels  il  a  montré  une  grande  in- 
trépidité. 

Médaille  en  argent,  le  1 1  septembre  1844. 

Gilbert  (Pierre) ,  patron  de  bateau. 

Dans  la  nuit  du  19  août  i844,  le  brick  prussien  Dévotion  a  fait 
naufrage  sur  les  côtes  du  quartier  de  Saint- Valery-sur-Somine.  Mal- 
gré la  nuit,  les  dangers  et  une  mer  furieuse,  le  sieur  Gilbert  s'est 
empressé  de  porter  assistance  aux  neuf  marins  du  brick  en  détresse, 
qui  s'étaient  réfugiés  dans  la  bune  du  mat  de  misaine. 
Médaille  d'argent,  le  1 1  septembre  1844. 

Mahaut  (Jean-Baptiste-Germain),  fourrier  de  2*  classe,  et  Char- 
pentier (Vincent- François ) ,  matelot  de  3*  classe,  embar- 
qués sur  le  brick  le  Saumon. 

Dans  la  nuit  du  16  au  i5  aônl  i844»  ce  bâtiment  se  trouvant 
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dans  le  port  du  Havre,  les  nommés  Mahaut  et  Charpentier  sont 
parvenus,  par  leurs  courageux  efforts,  à  sauver  une  vieille  femme, 
laquelle,  étant  tombée  ù  la  mer  entre  le  quai  et  le  brick,  se  serait 
noyée  sans  leur  prompt  secours. 
Médaille  en  argent  à  chacun  des  sauveteurs,  le  14  septembre  1844. 

Costa  (  Nicole  ) ,  pilote  du  port  de  Bône. 

Ce  pilote  a  fait  preuve  de  dévouement  lors  de  la  tempête  surve- 
nue à  la  côte  d'Afrique  les  28  et  29  février  i844.  H  s  est  exposé 
courageusement  aux  plus  grands  dangers,  et  il  a  contribué  puis- 
samment à  sauver  les  équipages  de  deux  navires  qui  se  trouvaient 
en  péril. 

Médaille  en  or,  le  21  septembre  1844. 

Delpierre  (Louis),  ouvrier  sellier  à  Alger. 

Cet  ouvrier  a  sauvé ,  au  péril  de  sa  vie ,  le  nommé  Rebeau  (Claude), 
serrurier,  qui  était  sur  le  point  de  se  noyer  dans  la  mer  a  Mus- 
tapha. 

Médaille  en  argent,  le  21  septembre  1844. 

Omar-brn-Ali  Djim,  chaouch  à  la  mairie  d'Oran. 

Le  28  juillet  dernier,  cet  homme  a  exposé  courageusement  sa 
vie  pour  sauver  deux  enfants  espagnols  qui  se  baignaient  dans  la 
mer,  et  qu'une  lame  furieuse  avait,  en  se  retirant,  emportés  avec 
elle. 

Médaille  en  argent,  le  21  septembre  1844. 

Beille,  agent  comptable  du  dépôt  des  ouvriers  à  Alger. 

Cet  agent  comptable  a  sauvé  la  vie  à  plusieurs  personnes  qui 
étaient  sur  le  point  de  se  noyer  dans  la  mer,  près  de  rétablisse- 
ment qu'il  dirige. 
Médaille  en  argent,  le  2  octobre  1844. 

Bihan  (Vincent),  matelot  à  Lorient. 

Ce  marin  s'est  plusieurs  fois  fait  remarquer  par  son  empresse- 
ment à  secourir  les  naufragés,  et  en  dernier  lieu,  le  10  août  i844  » 
en  arrachant  à  une  mort  certaine  quatre  hommes  composant  l'é- 
quipage delà  chaloupe  de  pèche  la  Caroline,  qui  avait  été  jetée  sur 
des  rochers  à  un  kilomètre  de  la  côte. 
Médaille  en  argent,  le  2  octobre  1844. 

■  « 

Nédblec  (Louis-Julien),  lieutenant  de  douanes. 

Le  11  août  i844,  le  sieur  Nédclec,  aidé  de  deux  préposés  des 
douanes,  est  parvenu,  en  se  transportant  avec  une  petite  embarca- 
tion vers  le  sloop  l'Espérance,  qui  avait  fait  naufrage,  à  recueillir 
5  marins  qui  étaient  en  danger  de  périr. 
Médaille  en  argent,  te  2  octobre  1844. 
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Ag  niera  y,  lieutenant  de  la  patache  des  douanes  à  Dunkcrque. 
Le  i3  août  i844,  le  sieur  Agnieray  s'est  jeté  à  la  mer,  tout  ha- 
billé, pour  secourir  un  enfant  de  8  ans  qui  venait  de  tomber  dans 
le  port  et  qu'il  est  parvenu  à  sauver,  malgré  la  gône  qu'il  éprouvait 
dans  ses  mouvements,  n'ayant  point  eu  le  temps  de  se  défaire  de 
sa  capote  d'uniforme,  circonstance  qui  a  mis  sa  vie  en  danger. 
Médaille  en  argent,  le  2  octobre  1844. 

Grimbert  (Henri-François-Paul),  préposé  des  douanes. 

Le  a3  juin  18M1  le  bateau  de  pèche  le  Mouton,  venait  de  cou- 
ler sur  les  rochers  d'Ailly,  près  de  Sainte-Marguerite,  côte  d'Ab- 
beville.  Les  cris  de  détresse  de  trois  hommes  qui  s'étaient  cram- 
ponnés au  haut  des  mâts  attirèrent  les  employés  des  douanes  ; 
mais,  comme  ils  manquaient  d'embarcation,  ils  ne  purent  les  se- 
courir. s 

Le  préposé  Grimbert,  cependant,  s'empara  d'une* planche,  et,  se 
jetant  à  la  nage,  en  tenant  entre  ses  dents  une  corde  fixée  à  ladite 
planche,  il  parvint  ainsi  tout  près  des  naufragés.  Un  de  ses  cama- 
rades, le  nommé  Caron,  voulant  seconder  Grimbert,  est  en  danger 
de  périr  dans  les  flots  ;  celui-ci  s'en  aperçoit;  revenant  alors  sur 
lui-même ,  ce  brave  homme  se  hâte  de  secourir  Caron ,  qu'il  ra- 
mène à  grand' peine  aur  ivage. 

Après  ce  premier  sauvetage ,  il  retourne  aux  trois  naufragés  et 
rencontre  le  patron,  qui,  ayant  essayé  de  gagner  la  terre  à  la  nage» 
était  à  bout  de  ses  forces  :  il  l'assiste  de  sa  planche,  qu'il  remor- 
quait toujours ,  et  le  conduit  à  terre  comme  le  premier. 

Les  deux  autres  marins  étaient  restés  en  bulle  à  un  péril  d'autant 
plus  grave  que  la  mer  montante  menaçait  de  les  engloutir.  Malgré 
ses  blessures  et  la  fatigue  qui  paralyse  ses  forces,  Grimbert  ne  se 
rebute  pas;  il  se  jette  à  l'eau  une  troisième  fois,  arrive  jusqu'au 
bateau  et  construit,  avec  sa  planche  et  quelques  objets  qu'il  a  re- 
cueillis du  sinistre ,  une  sorte  de  radeau  sur  lequel  il  fait  mettre 
les  naufragés;  puis,  portant  à  terre  le  bout  d'une  amarre,  ses  ca- 
marades, qui  attendaient  son  retour  avec  anxiété,  liai  en  t  et  font  atter- 
rir sans  accident  les  malheureux  matelots. 

Médaille  en  argent  le  2  octobre  1844. 

Femme  Samson  ,  née  Marie-Anne  La  Barre. 

Cette  femme  est  l'auteur  de  plusieurs  actes  de  dévouement  dans 
lesquels  elle  a  montre  beaucoup  de  courage  pour  sauver  des  per- 
sonnes qui  étaient  en  danger  de  se  noyer. 
Médaille  en  argeut,  le  2  octobre  1844. 

Mill.vsskau  ,  dit  Dupuy,  patron  de  la  gabare  TAndromaque.. 

Le  2i  septeui!  i        i4.  le  nommé  Lambert,  mou.ise  sur  cette 
gabare,  tombe  «t  l'eau  dans  la  Charente,  par  une  profondeur  de  6 
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à  7  mètres:  il  était  8  heures  du  soir;  le  sieur  Millasseau,  âgé  de 
59  ans,  ne  consultant  que  son  courage,  se  précipite  immédiate- 
ment dans  la  rivière,  et,  après  avoir  nagé  l'espace  d'environ 
l\  mètres,  il  parvint  à  saisir  par  la  chemise  l'enfant  qui  s'enfon- 
çait; malheureusement  le  morceau  lui  resta  à  la  main  et  le  pauvre 
enfant  coula.  Millasseau  redouble  d'efforts;  il  plonge,  ressaisit  le 
mousse  déjà  sans  connaissance  et  le  ramène  au  rivage. 
Médaille  en  argent,  le  23  octobre  1844. 

Lancelin  (Jean  Pierre-Adolphe),  matelot  du  quartier  de  Honfleur. 
Le  îa  juillet  i84i,  le  bateau  de  pêche  VÈeureuse- Alliance,  de 
Trouville ,  venait  de  couler  près  de  ce  port  par  suite  de  la  tempête, 
qui  régnait  depuis  48  heures  ;  les  5  marins  qui  montaient  cette  em- 
barcation couraient  le  plus  grand  danger,lorsquele  nommé  Lancelin 
arma  et  conduisit ,  malgré  un  péril  incontestable,  une  chaloupe  aux 
naufragés,  qu'il  est  ainsi  parvenu  à  recueillir. 
Médaille  en  argent,  le  23  octobre  1844. 

Baron  (Charles-Joseph),  matelot  du  quartier  de  Honfleur. 

Le  2  août  i844,  ce  marin  a  sauvé,  au  péril  de  sa  vie  et  après 
les  plus  pénibles  efforts,  la  dame  Lecrosey,  qui,  en  voulant  traver- 
ser la  Touque,  fut  entraînée  par  le  courant  et  se  fût  infaillible- 
ment noyée  sans  le  prompt  et  courageux  dévouement  dudit  marin. 
Médaille  en  argent,  le  23  octobre  1844. 

Guillabert  (Clément-Lazare) ,  maréchal  des  logis  au  2*  de  chas 
scurs  d'Afrique. 

Dans  plusieurs  circonstances,  le  sieur  Guillabert  a  fait  preuve  de 
courage  et  de  dévouement,  et  notamment  le  7  septembre  i84o,  en 
sauvant,  au  péril  de  sa  vie,  deux  soldats  qui  se  noyaient  dans  la 
mer. 

Médaille  en  argent,  le  23  octobre  1844. 

Collin  (Bernard),  matelot  du  quartier  de  Libounie. 

Le  8  septembre  i844»  ce  marin  aperçut  une  embarcation  cha- 
virée à  une  grande  distance  et  vit  deux  hommes  accrochés  sur  Ja 
quille.  Après  de  vains  efforts  pour  aller  à  leur  secours  avec  son  ca- 
not ,  ce  brave  marin  se  jette  à  l'eau  tout  habillé  et  fut  assez  heu- 
reux pour  arracher  ces  infortunés  à  une  mort  inévitable. 
Médaille  en  argent,  le  23  octobre  1844. 

* 

Castillon  (Barthélémy-Thomas),  matelot  sur  VEglantine. 

Ce  matelot,  qui  avait  déjà  obtenu,  le  2 à  janvier  i844,  une  me 
daille  en  argent  pour  avoir  sauvé  un  homme  et  deux  femmes  noir* 
en  danger  de  se  noyer  en  rade  de  Gorée,  s'est  encore  signalé  par  un 
acte  de  courageux  dévouement  en  débarquant  à  la  nage,  dans  la 
barre  du  Grand-Lnhoue  (côte  occidentale  d'Afrique),  pour  incen- 
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dier  un  village  sous  le  feu  des  noirs  qui  le  défendaient  et  envers 
lesquels  les  Français  avaient  à  exercer  des  représailles. 
Médaille  en  ôr,  le  30  octobre  1844. 

Boëro  (Jacques),  matelot  embarqué  sur  la  Brillante. 

Le  1 1  août  i8A4,  un  apprenti  marin  étant  tombé  à  la  mer  de 
dessus  le  couronnement  de  la  Brillante,  le  nommé  Boëro  s'est  jeté 
à  l'eau  pour  le  secourir  et  n'est  parvenu  à  le  sauver  qu'après  les  ef- 
forts les  plus  opiniâtres  et  au  risque  de  sa  vie. 
Médaille  d'argent,  le  30  octobre  1844. 

Dalidet  (Pierre),  matelot  du  cutter  le  Renard. 

Au  mois  d'août  1 843,  ce  matelot  a  sauvé,  en  courant  de  grands 
dangers,  le  mousse  Dupont,  qui  était  tombé  à  la  mer. 
Médaille  d'argent,  le  9  novembre  1844. 

Le  sieur  Groubeck  ,  capitaine  danois ,  commandant  le  navire 
Thorwald. 

Le  9  octobre  i844,  étant  dans  la  Manche  par  5o°  9'  de  latitude 
et  a°  o'  27"  de  longitude  de  Greenwich*,  le  sieur  Groubeck  aperçut 
un  navire  avec  le  pavillon  en  berne.  Le  vent  était  S.  S.  E.;  il  faisait 
une  forte  tempête;  il  ût  aussitôt  manœuvrer  .pour  arriver  sur  ce 
navire,  qu'il  reconnut  pour  français,  et  parvint  à  jeter  à  son  bord 
une  ligne  au  moyen  de  laquelle  il  réussit  à  haler  un  à  un,  à  bord 
de  son  navire,  les  t\  hommes  dont  se  composait  l'équipage,  les- 
quels furent  remis  le  lendemain  à  un  cutter-pilote  anglais,  qui  les 
déposa  à  Portsmouth ,  d'où  ils  ont  été  rapatriés  peu  de  jours  après 
par  les  soins  de  l'agent  consulaire  de  France. 

Médaille  eo  or,  le  10  novembre  1844. 

Ami  au  d  (Jacques-Louis),  quartier-maître  de  manœuvre  employé 
à  la  direction  du  port  de  Bône. 

Cet  officier  marinier  est  signalé  comme  le  plus  méritant  de  tous 
les  hommes  qui  ont  été,  dans  un  canot,  recueillir  l'équipage  d'un 
bâtiment  jeté  à  la  côte  dans  les  brisants  de  la  Seybouse,  le  18  no- 
vembre i843. 

MédaUle  d'argent,  le  18  novembre  1844. 

Hossack  (William),  capitaine  du  brick  anglais  le  Busick,  de 
Sunderland. 

Le  sloop  le  Parisien,  de  Dunkerque,  ayant  appareillé  de  New- 
castle  avec  un  chargement  de  plomb,  de  pierres  à  meules  et  de  noir 
de  fumée  à  la  destination  de  Dunkerque,  fut  assailli,  dans  la  jour- 
née du  27  septembre  i844»  par  nn  coup  de  vent  très  violent  qui 
fatigua  le  navire  et  ouvrit  une  voie  d'eau,telle  que  le  travail  de  deux 
pompes  ne  put  la  surmonter  et  que  le  navire  finit  par  couler  bas. 
A  la  vue  du  signal  de  détresse  fait  par  le  Parisien ,  le  capitaine  Hos- 
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sack  s'est  empressé  de  porter  secours  à  l'équipage  français,  et,  après 
l'avoir  recueilli  à  son  bord.  Ta  déposé  à  Gravesend,en  lui  fournis- 
sant les  moyens  de  poursuivre  sa  route  jusqu'à  Londres. 
Médaille  en  argent,  le  20  novembre  1844. 

Bouteii.ler  (Jean-Pierre-Henri),  novice  à  Dieppe. 

Une  femme  tombe  dans  le  bassin  à  flot  du  Havre  ;  Bouleiller, 
sans  même  prendre  le  temps  de  retirer  ses  vêtements,  se  jette  a 
l'eau  pour  la  sauver;  mais,  ses  forces  trahissant  son  courage, peut- 
être  serait-il  devenu  victime  de  son  dévouement,  si  les  assistants 
n'étaient  venus  à  son  aide  au  moyen  d'un  canot  qui  l'a  ramené  à 
terre,  ainsi  que  la  personne  qu'il  avait  sauvée  et  qui  se  trouvait 
déjà  complètement  asphyxiée. 

Déjà  une  première  fois,  il  y  a  deux  ans,  le  16  juillet  i84a,  en- 
core enfant,  il  avait  sauvé  la  vie  à  un  sieur  Deschamps,  qui  aurait 
infailliblement  péri  sans  les  prompts  secours  qu'on  s  empressa  de 
lui  porter. 
Médaille  d'argent,  le  20  novembre  1844. 

Roux  (François-Joseph-Frédéric),  peintre  de  marine,  hydro- 
graphe. 

Lors  du  naufrage  des  navires  l'Estafette  et  l'Unique,  survenu  dans 
la  nuit  du  3  au  à  août  î&bà  à  l'entrée  du  port  du  Havre,  M.  Roux 
a  puissamment  contribué  à  sauver  les  marins  et  passagers  de  ces 
navires. 

Médaille  en  or,  le  20  novembre  1844. 

Poitevin  (Guillaume-Auguste),  matelot  de  3e  classe. 

Ce  matelot,  qui  se  trouvait  en  faction  sur  le  quai,  au  Havre, 
dans  les  premiers  jours  du  mois  d'octobre  i844,  voyant  le  nommé 
Delabie,  maître  de  bateau,  tomber  à  la  mer  en  traversant  l'échelle 
qui  servait  de  communication  entre  le  quai  et  le  bateau  à  vapeur  /* 
Poste,  et  ne  prenant  conseil  nue  de  son  courage,  se  jeta  à  la  mer 
tout  habillé,  et,  malgré  une  blessure  qu'il  se  fit  au  front,  il  par- 
vint à  saisir  Delabie  au  moment  où  il  coulait. 

Le  6  août  précédent,  il  avait  déjà  signalé  son  courage  en  se  je- 
tant à  la  mer  dans  le  port  de  Dieppe  pour  secourir  un  individu 
qui  venait  d'y  tomber  et  qui  s'y  serait  peut-être  noyé  sans  sou 
•assistance. 

Médaille  «n  argent,  le  20  novembre  1844. 

Lecomtb  (Louis- Auguste),  matelot  du  quartier  de  Honfleur. 
Ce  marin ,  attaché  aux  bains  de  TrouviUe  en  qualité  de  baigneur, 
a  sauvé  au  péril  de  ses  jours,  les  19,  27  juillet  et  28  août  \  &àà  . 
des  personnes  en  danger  de  périr  dans  les  flot». 
Médaille  en  argent,  le  20  novembre  1844. 
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Magnua  Maghusson,  Olafur  Einarsson,  Gutmundur  Erlendsson, 
Islandais. 

Ces  trois  Islandais  ont  fait  preuve  de  dévouement  pour  sauver 
l'équipage  du  navire  français  le  Rapide t  qui  s'est  échoué,  au  mois 
de  septembre  i843,  dans  les  parages  de  Portland,  côte  méri- 
dionale. 

Médaille  en  argent  A  chacun  des  sauveteur»,  le  20  novembre  1844. 

Proux  (Onésime),  employé  des  ponts  et  chaussées  à  Vannes. 
Le  3o  juillet  1 844.  le  sieur  Josse,  tailleur  de  pierre,  employé  à 
réparer  la  voûte  de  l'aqueduc,  dans  le  port  de  Vannes,  étant  tombé 
à  l'eau,  le  sieur  Tillet,  autre  ouvrier  maçon,  se  précipita  pour  le 
secourir.  Ils  étaient  tous  deux  en  grand  danger  de  se  noyer  sous 
cet  aqueduc ,  quand  M.  Proux  s  y  élança  tout  habillé  et  parvint , 
avec  l'aide  d'un  sieur  Avenel ,  ouvrier,  à  sauver  l'un  et  l'autre. 
Médaillejen  argent,  le  20  novembre  1844. 

Duigo  (Charles-François),  ouvrier  à  l'atelier  de  la  mâture  à 
Lorient. 

Le  a3  juillet  1 844,  le  sieur  Gueroner, conduisant  un  train  de  bois 
dans  l'anse  de  Keronou,  tomba  à  la  mer  près  du  poste  de  l'Arriere- 
Garde  et  avait  déjà  disparu  sous  les  eaux,  lorsque,  aux  cris  poussés 
par  les  témoins,  le  sieur  Duigo  accourut  et,  quoique  sachant  peu 
nager,  se  précipita  tout  habillé  à  la  mer  pour  lui  porter  secours. 
D'après  les  indications  qui  lui  furent  données ,  il  parvint  heureuse- 
ment à  saisir  par  les  cheveux  le  sieur  Gueroner;  mais  celui-ci,  le 
prenant  à  bras-le-corps,  l'entraînait  au  fond,  où  tous  les  deux  al- 
laient infailliblement  périr,  si  le  sieur  Nerveu  ne  se  fût  emparé 
d'une  embarcation  et  n'eût  soutenu  Duigo,  qu'il  conduisit  à  terre 
avec  Gueroner. 

Médaille  d'argent,  le  20  novembre  1844. 

Guasco  {Jean-Laurent),  maître  au  cabotage,  commandant  le 
Phénix. 

Le  16  juillet  i844,  le  bateau  le  Saint-Pierre,  monté  par  trois 
hommes  et  six  passagers,  était  sorti  de  Bastia  pour  se  rendre  au 
cap  Corse,  A  quelque  distance  du  port,  il  fut  assailli  par  un  violent 
coup  de  vent  de  S.  0.  qui  lui  cassa  son  beaupré ,  mit  en  pièces  sa 
grande  voile  et  le  força  de  laisser  arriver  pour  chercher  un  abri  sur 
la  côte;  il  n'y  trouva  qu'une  mer  affreuse,  qui  déferlait  sur  son  pont 
et  qui  menaçait  à  chaque  instant  de  l'engloutir. 

C'est  dans  cette  dangereuse  situation  qu'il  fut  aperçu  4>ar  le  ca- 


pitaine  Guasco,  qui  luttait  lui-riôme  contre  la  tempête.  Ce  gén 
marin,  ne  calculant  pas  les  dangers  auxquels  il  allait  s'exposer, 
s'empressa  de  se  diriger  vers  le  bateau.  Son  équipage  et  lui  rivali 
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sèrent  de  zèle  et  de  courage,  et,  après  trois  bordées,  malgré  les 
vents  et  les  vagues,  ils  furent  assez  heureux  pour  jeter  une  remorque 
au  bateau  le  Saint-Pierre.  Il  louvoya  ainsi  toute  la  nuit  par  un  temps 
horrible ,  et  ce  ne  fut  que  le  lendemain ,  à  8  heures  du  matin,  qu  il 
parvint  à  aborder  la  plage  de  Luri ,  où  il  n'abandonna  le  bateau 
qu'il  venait  de  sauver  d'une  perte  inévitable  qu'après  l'avoir  mis 
en  sûreté  et  lui  avoir  fourni  les  agrès  indispensables. 

Médaille  en  argent  au  capitaine  Guasco  et  graliûcations  aux  hommes  de 
son  équipage,  le  20  novembre  1844. 

Pompéani  (Ignace),  apprenti-marin,  embarqué  sur  le  vaisseau  le 
Triton. 

Ce  marin ,  ayant  vu  un  de  ses  camarades  tomber  à  la  mer,  n'a 
pas  hésité,  malgré  l'obscurité  de  la  nuit,  à  s'élancer  à  son  secours 
et  à  exposer  sa  vie  pour  le  sauver. 

Médaille  d'argent  le  25  novembre  1844. 

Berger  (Louis-Joseph),  matelot  du  quartier  de  Saint  Malo. 

Le  a3  octobre  i844»  le  nommé  Soult  (Michel)  est  tombé  à  la 
mer  du  navire  la  Petite-Marie,  et  il  a  coulé  sur-le-champ;  revenu  un 
instant  sur  l'eau,  il  coulait  de  nouveau,  lorsque  le  nommé  Berger, 
qui  travaillait  à  bord  d'une  goélette  dans  le  barachois  de  Saint- 
Pierre  (Terre-Neuve),  n'écoutant  que  son  courage,  se  jeta  tout  ha- 
billé à  la  mer,  gagna  à  la  nage  le  lieu  où  Soult  avait  disparu  et  par- 
vint, en  plongeant,  à  le  ramener  sur  l'eau;  mais,  accroché  par 
l'homme  qu'il  venait  de  secourir,  Berger  allait  devenir  victime  de 
son  dévouement,  quand  une  embarcation  arriva  fort  à  propos  pour 
les  recueillir  tous  les  deux. 
Médaille  d'argent  le  1 1  décembre  1844. 

Chausse  (  Georges  -  Marie  -  Joseph  ) ,  commandant  le  navire  U 

Cygne. 

Se  trouvant  aux  Cayes  (Haïti),  au  momenl  de  l'insurrection,  le 
capitaine  Chausse  a  fait  preuve  de  courage  et  d'humanité  en  ac- 
cueillant à  son  bord,  le  a  avril  1 844  à  trois  heures  du  matin, 
45o  personnes  qui  fuyaient  le  carnage  des  forcenés  qui  venaient 
d'envahir  la  ville. 

Tous  les  navires  avaient  appareillé  emportant  à  la  Jamaïque  une 
foule  de  fugitifs.  Le  Cygne  seul  était  à  la  merci  de  ces  forcenés.  Le 
capitaine  dut  donc  se  mettre  en  mesure  de  se  défendre.  En  consé- 
quence ,  il  fit  descendre  toutes  les  femmes  et  les  enfants  dans  la 
cale,  et  ce  ne  foi  pas  sans  peine,  car  tous  ces  malheureux  étaient 
presque  sans  connaissance.  Enfin ,  quand  le  pont  fut  dégagé  et 
qu'il  n'y  eut  plus  rien  le  long  du  bord  pour  faciliter  l'abordage ,  il 
fit  armer  tout  «on  équipage ,  et  il  prévint  les  hommes  sou*  ses  ordres 
qu'il  fallait  se-défendre  jusqu'à  la  mort  plutôt  que  4e  se  rendre  à 
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de*  hordes  sauvages.  Le  sieur  Chausse  a  gardé  pendant  cinq  jours 
tous  ces  malheureux  à  son  bord  et  a  mis  à  leur  disposition  tout  ce 
qu'il  avait  de  vivres. 

Médaille  dor,  le  1 1  décembre  1844. 

Dragon  (Jean-Joseph),  syndic  des  gens  de  mer  à  Cannes. 

Le  il  septembre  i844,  par  un  vent  de  N.  E.  assez  violent,  le 
sieur  Draçon  ayant  été  prévenu  à  six  heures  du  matin  qu'un  ba- 
teau venait  de  chavirer  à  un  mille  environ  au  large  du  môle  t!e 
Cannes,  s'est  aussitôt  précipité  dans  un  des  bateaux  de  pêche  qui  se 
trouvaient  amarrés  le  long  du  quai,  en  appelant  des  marins  et 
autres  à  le  seconder. 

Ainsi  équipé  à  la  hâte,  ce  bateau,  monté  de  huit  hommes  et  con- 
duit par  le  sieur  Dragon,  s'est  porté  vers  le  heu  du  sinistre,  non- 
obstant les  difficultés  qu'opposaient  la  mer,  le  vent  et  une  pluie 
abondante  qui  permettaient  à  peine  de  se  diriger. 

Parvenus,  après  beaucoup  de  peine,  près  du  bateau  naufragé, 
ces  hommes  l'ont  trouvé  submergé,  et  le  sieur  Florent  dans  une 
position  extrêmement  critique.  Le  sieur  Florent,  qui  était  en  même 
temps  le  patron  elle  propriétaire  de  ce  bateau,  avait  commis  l'im- 
prudence de  revenir  seul  de  l'île  Sainte-Marguerite.  Déjà  saisi  par 
le  froid  et  épuisé  de  fatigue,  il  n'avait  plus  l'espoir  de  lutter  long- 
temps. Enfin ,  il  fut  recueilli  et  placé  dans  le  bateau  sauveteur  et 
conduit  à  terre,  où  on  lui  prodigua  les  soins  qu'exigeait  son  état. 

Médaille  en  or,  le  1 1  décembre  1844. 

• 

Perodeau  (François),  matelot  du  quartier  de  Noirmoutiers. 

Le  i4  octobre  i844,  ce  marin  s'est  précipité  dans  la  Sendre,  à 
onie  heures  du  soir,  pour  sauver  le  sieur  Lemaire,  capitaine  du 
chasse-marée  la  Bonne-Espérance,  qui  était  dans  un  état  complet 
d'ivresse. 

Médaille  d'argent,  le  11  décembre  1844. 

Plessis  (François),  maître  au  cabotage ,  commandant  le  navire 
lAagusla ,  de  Saint-Malo. 

Dans  la  nuit  du  20  au  ai  septembre  i844,  le  sieur  Joret,  com- 
mandant le  navire  le  Jeune-Armand,  tombe,  par  suite  d'ivresse,  dans 
le  bassin  du  commerce  à  Cherbourg,  lorsque,  réveillé  par  les  cris 
de  plusieurs  témoins  de  l'événement,  le  sieur  Plessis  sort  en  che- 
mise de  la  chambre  de  son  navire,  se  précipite  dans  l'eau,  et,  après 
de  pénibles  efforts,  parvient  à  conduire  le  sieur  Joret  à  bord  du  na- 
vire du  capitaine  Yvelin. 
Médaille  d'argent,  le  II  décembre  1844. 

Lebis  (Jean-Guillaume-Pierre),  gendarme; 
Samson  ( E mmanuel  ) ^cultivateur. 

Le  3  septembre  i844 ,  les  nommés  Dugué  et  Dufor  se  baignaient 
Tome  I.  —  1845.  30 
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dans  le  havre  de  Port-Bail;  entraînés  parles  conrants,  qui  sont  ra- 
pides en  cet  endroit ,  ils  allaient  périr,  lorsque  le  nommé  Lebis  , 
rentrant  de  service,  s'en  aperçut;  il  se  débarrasse  de  ses  armes, 
se  jette  à  la  mer  tout  habillé  et  parvient  aux  deux  jeunes  gens  qui 
avaient  déjà  disparu  plusieurs  fois  ;  il  les  saisit  elles  ramenait  vers 
la  pla«;e  lorsque  ceux-ci  s'accrochèrent  si  fortement  à  leur  sauveteur 
qu'il  lui  fut  impossible  de  nager  davantage.  Lebis  lutta  ainsi  fort 
longtemps,  mais  les  forces  lui  manquaient,  et  il  eût  été  victime  de 
î>on  dévouement,  si  le  nommé  Samson  n'était  accouru  à  son  aide. 
Ils  ramenèrent  alors,  s'entr' aidant  l'un  l'autre,  les  deux  malheureux 
jeunes  gens  qui  déjà  étaient  privés  de  connaissance. 

Médaille  d'argent  à  chacun  des  sauveteurs,  le  11  décembre  1844. 

Marie  (Jean-Théodore),  pilote  lamaneur  de  la  station  de  Sal- 
lenelles  (Calvados). 

Ce  marin  est  auteur  de  plusieurs  actes  de  dévouement  et  d'hu- 
manité dont  voici  les  plus  saillants. 

En  1 835,  il  aborde  en  mer,  par  un  violent  coup  de  vent  de  N.  0., 
le  brick  l'Edouard,  qui  courait  les  plus  grands  dangers,  e!  il  par- 
vint à  le  mettre  en  lieu  de  sûreté. 

En  i843,  il  se  jette  à  l'eau  tout  habillé  pour  secourir  un  marin 
étranger  tombé  dans  le  port  du  Havre,  et  parvient  à  le  sauver.  A  la 
fin  de  la  même  année,  il  retire  du  bassin  du  Havre  un  autre  étran- 
ger qui  s'y  noyait. 

Médaille  en  argent,  le  1 1  décembre  1844. 

Mu  tel  (Joseph),  matelot  sur  la  frégate  la  Belle-Poule, 

Le  3  décembre  i844.  ce  matelot  n'a  pas  craint  d'exposer  sa  vie 
en  se  jetant  à  la  mer  pour  sauver  un  de  ses  camarades  qui  venait 
d'y  tomber  en  se  rendant  à  son  poste  de  faction  dans  les  porte-hau- 
bans, et  qui  se  serait  certainement  noyé  sans  ce  prompt  et  généreux 
secours. 

Médaille  d'argent,  le  18  décembre  1844. 


iV  U6.  —  N0TE  sur  les  avantages  du  charbon  de  la  Grand' -Combe ,  pour 
le  service  des  bâtiments  à  vapeur.  —  Supériorité  du  charbon  de  France, 
quand  on  saura  l'employer,  sur  le  charbon  anglais. 

Une  opinion  encore  assez  répandue  parmi  les  marins,  et  dans 
la  France  en  général  ,  considère  le  charbon  anglais  comme  le 
seul  convenable  à  la  consommation  des  navires  à  vapeur.  Cette 
nouvelle  marine  prenant  chaque  jour' plus  de  développement, 
et  devant,  dans  un  court  espace  de  temps,  constituer  notre 
principale  forre  maritime,  il  est  convenable  d'éclairer  l'opinion 
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publique ,  et  de  montrer  que  nous  avons  en  France  des  ressources 
qui  nous  permettent,  dès  aujourd'hui,  de  nous  passer  de  nos 
voisins. 

Des  expériences  furent  commencées  en  18^2  à  bord  du  Tar~ 
lare  pour  éprouver  le  charbon  de  la  Grand'-Combe,  et  après  des 
essais  multipliés ,  après  avoir  approprié  les  fourneaux  à  la  nature 
même  du  combustible,  on  obtint  un  succès  complet.  Une  ins- 
truction fut  alors  rédigée  sous  les  yeux  de  M.  le  commandant 
supérieur,  puis  distribuée  à  tous  les  navires  en  même  temps  que 
quelques  tonneaux  de  Grand'-Combe;  mais,  soit  que  les  méca- 
niciens, habitués  à  la  routine  du  charbon  anglais,  n'y  aient  pas 
donné  tous  leurs  soins,  soit  que  les  fourneaux  n'aient  pas  été 
convenablement  disposés,  presque  tous  les  capitaines  Orent  des 
rapports  en  opposition  avec  ceux  de  la  commission  du  Tartare, 
et  demandèrent  avec  instance  qu'on  ne  leur  délivrât  plus  de 
ce  charbon.  Quelques  capitaines,  au  contraire,  bien  pénétrés 
de  Timportance  de  cette  question ,  mirent  plus  de  persévérance 
dans  leurs  essais,  et  réussirent  bientôt  complètement. 

Le  Tartare*  pendant  plus  de  2  ans  d'un  service  très-actif,  a 
toujours  brûlé  du  charbon  delà  Grand'-Combe ,  quand  il  a  pu 
s'en  procurer,  et  nous  y  avons  acquis  la  certitude  la  plus  abso- 
lue, que  non-seulement  il  est  très-propre  à  la  navigation,  mais 
encore  qu'il  est,  sous  beaucoup  de  rapports,  supérieur  au  char- 
bon anglais.  Ainsi,  à  part  son  origine,  qui, -seule,  devrait  nous 
engager  à  le  préférer  à  tous  les  charbons  étrangers,  il  a  l'immense 
avantage  de  brûler  moins  vite  que  le  Newcastle,  tout  en  déve- 
loppant plus  de  calorique  sous  un  plus  petit  volume,  avantage 
qui  permet  a  nos  navires  un  plus  grand  approvisionnement. 
Avec  800  kilogrammes  de  Grand'-Combe, nous  avons  toujours 
eu  les  mêmes  résultats  qu'avec  1  i  à  1,200  kilogrammes  de  char 
bon  anglais,  ce  qui  établit  une  différence  de  près  du  tiers  en 
faveur  du  premier;  de  plus,  il  produit  infiniment  peu  de  fumée, 
et  ne  révèle  pas  ainsi  de  fort  loin ,  comme  le  charbon  anglais , 
l'approche  des  navires  qui  en  font  usage,  avantage  immense 
dans  une  descente,  nne  surprise. 

Je  suis  convaincu  que  quelques  essais  nous  prouveraient  bien- 
tôt que  l'on  peut  tirer  le  même  parti  de  presque  tous  les  bassins 
houillers  de  la  France;  mais  nos  charbons ,  en  général ,  ayant  peu 
d'analogie  avec  les  charbons  anglais  que  nous  employons  depuis 
longtemps,  demandent  à  être  traités  autrement  qu'eux,  et  exigent 
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une  grande  habitude  pour  être  consommé  avec  avantage.  Il  serait 
donc  bon,  dès  aujourd'hui,  d'en  commencer  l'expérience  et  d'ha- 
bituer les  bâtiments  à  s'en  servir,  sans  attendre  le  jour  où  nous 
serons  réduits  à  trouver  toutes  nos  ressources  dans  notre  pays. 

Les  essais  faits  pendant  plus  de  deux  ans  à  bord  du  Tartarr 
sur  les  provenances  de  la  Grand'-Combe  étant  entièrement  con- 
cluants, je  crois  utile  de  donner  ici  un  extrait  de  l'instruction 
sur  la  conduite  des  feux,  avec  quelques  modifications  démon- 
trées nécessaires  par  une  plus  grande  expérience. 

Les  charbons  fournis  à  la  marine  par  la  Grand'-Combe,  sous 
le  nom  de  motte-vapeur,  sont  extraits  de  deux  mines  désignées 
par  les  nom  àWyrolles  et  de  Champ-Clozon.  Ces  charbons  sont  de 
natures  différentes  et  faciles  à  reconnaître  :  Yayrolles  est  d'une 
contexture  grenue  et  sans  éclat,  très-friable  et  lent  à  s'allumer; 
mais  il  chauffe  bien.  Le  champ-clozon,  moins  friable,  est  lamelle 
et  brillant,  se  casse  en  parallélipipedes,  et  a  de  l'analogie  avec  le 
Newcastle,  il  s'enflamme  promptement,  brûle  vite,  mais  déve- 
loppe moins  de  chaleur  que  Yayrollés.  Ce  charbon  mélangé,  deux 
tiers  d'ayrolles  pour  un  tiers  champ-clozoji ,  est  très-propre  à  la 
navigation. 

Le  seul  inconvénient  du  charbon  de  la  Grand'-Combe,  engé^ 
néral,est  d'être  très-frinble,  et  de  nécessiter  beaucoup  de  ménage- 
ments dans  le  transport  à  bord.  Ce  charbon  produit  beaucoup 
de  poussière,  quoiqu'il  soit  livré  en  mottes  à  l'administration; 
cette  poussière  est  désavantageuse  sous  le  double  rapport  de  la 
dépense  et  de  la  combustion1. 

Déposition  des  fourneaux.  —  Manière  de  les  charger  et  de  les  allumer 

Les  grilles  des  fourneaux  doivent  être  espacées  de  25  à  3o  mil- 
limètre*, afin  de  faciliter  à  l'air  un  passage  que  l'expérience  a 
démontré  nécessaire  pour  activer  la  combustion  du  charbon 
Grand'-Combe. 

L'élévation  des  autels  doit  être  telle,  qu'il  y  ait  environ  60  cen- 
timètres d'intervalle  entre  la  partie  élevée  de  cet  autel  et  la  sur- 
face supérieure  de  chauffe.  Cependant,  il  faut  remarquer  que 
cette  condition  dépend  particulièrement  de  la  disposition  des 
chaudières  et  surtout  des  courants  de  flammes, 

1  M.  Grandjcan  de  Fouchy  a  trouvé  un  moyen  économique  de  rassembler 
en  briques  très-propres  à  chauffer  toute  celle  poussière  de  charbon  ;  ce  qui 
permettra  à  1  administration  de  délivrer  aux  navires  à  vapeur  le  charbon  dans 
les  meilleures  conditions 
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Dans  les  essais  faits  à  bord  ilu  Tartare,  on  a  trouvé  un  avan- 
tage remarquable  à  baisser  les  autels,  en  donnant  en  même 
temps  une  inclinaison  du  sixième  de  leur  longeur  aux  grilles  dos 
foyers. 

La  règle  générale  pour  la  charge  des  fourneaux  est  de  cou- 
vrir d'abord  les  grilles  de  l'arrière,  de  manière  qu'elles  ne  laissent 
entre  elles  aucun  passage  à  l'air:  cette  précaution  est  surtout 
indispensable  à  l'action  du  tirage. 

Allumage. 

Sur  l'avant  des  grilles,  ou  disposera  de  petits  morceaux  de 
bois  sec,  qu'on  couvrira  de  mottes  de  charbon,  choisies  exclusi- 
vement dans  le  charbon  brillant  (champ-clozon) ,  puis  on  allu 

t 

Il  sera  quelquefois  utile  de  laisser  les  portes  des  fourneaux 
un  peu  entrouvertes  au  début  de  l'allumage,  et  jusqu'à  ce 
qu'une  grande  partie  du  charbon  placé  sur  l'avant  soit  en  pleine 
incandescence.  On  doit  pendant  cet  instant  éviter  de  remuer  le 
charbon  ;  ce  n'est  que  lorsque  la  presque  totalité  de  la  charge 
de  l'avant  est  en  feu,  qu'il  faut  commencer  à  en  projeter  une 
partie  sur  l'arrière,  en  remplaçant  successivement  le  vide  fait 
sur  l'avant  par  de  nouveau  charbon  :  ce  qui  s'entend  par  charger 
les  fourneaux  à  mesuie  que  la  ilamme  pénètre  et  s'allonge. 

Quand  la  moitié  du  charbon  est  bieu  enflammé,  on  peut  ra- 
mener sur  l'avant  la  partie  de  l'arrière  qui  ne  l'est  pas,  au 
moyen  du  rouable  :  cette  opération  doit  être  faite  avec  légèreté. 

De  la  conduite  de»  feux,  étant  eu  marche. 

On  suppose  ici  que  Von  a  mis  en  marche  avec  des  fourneaux 
bien  embrasés,  et  que  les  manomètres  indiquent  une  haute 
pression  (  ao  à  25e)  ;  dès  lors,  on  peut  employer  le  charbon 
tel  qu'il  sort  de  la  soute,  sans  se  préoccuper  du  menu  ;  seule- 
ment il  faut  continuer  à  ne  charger  que  sur  lavant,  ou  au 
moins  très-légèrement  sur  l'arrière,  et  seulement  sur  les  parties 
claires.  Attendre  que  le  charbon  placé  le  dernier  soit  bien  pris  , 
avant  de  l'étendre  sur  l'arrière  des  fourneaux:  pour  cette  ope- 
ration,  on  se  sert  d'un  rouable  léger,  avec  lequel  on  ne  pousse 
seulement  que  la  partie  supérieure  du  charbon  enflamme. 

Il  arrive  souvent  que  la  poussière  du  charbon  s  agglomère  au- 
dessus  des  feux,  de  manière  à  senen.ùle.  et  tonner  de  petites 
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voûtes  qui  commencent  par  noircir  les  feux,  et  (înissent  par  in- 
tercepter la  flamme,  ce  qui  nuit  évidemment  à  la  production  de 
la  vapeur.  On  y  obvie  facilement  en  brisant  légèrement  ces 
voûtes  avec  un  rouable,  travail  qu'il  faut  répéter  souvent,  et 
qu'on  ne  saurait  trop  recommander  aux  chauffeurs. 

Si  par  négligence  on  tardait  trop  dans  ce  travail,  qui  doit  être 
même  de  précaution,  on  verrait  promptement  baisser  la  pres- 
sion, et  il  ne  faudrait  pas  hésiter  à  se  servir  de  suite  de  la  lance, 
dont  on  donnerait  plusieurs  coups  jusqu'au  fond  du  fourneau 
et  au  ras  des  grilles  ;  par  cette  opération,  qui  soulève  les  feux  , 
on  rompt  facilement  les  voûtes,  on  rend  le  passage  à  l'air,  et  le 
fourneau  reprend  bientôt  son  activité.  Mais  il  faut  autant  que 
possible  éviter  de  se  servir  de  la  lance,  qui ,  à  cause  de  l'écarté- 
ment  qu'on  a  donné  aux  grilles,  fait  tomber  le  charbon  dans 
les  cendriers. 

Qn  ne  doit  jamais  ouvrir  deux  portes  de  fourneaux  en  même 
temps  ;  ne  faire  aucun  mouvement  d'extraction  ou  de  nettoyage 
que  lorsque  la  pression  est  élevée  autant  que  possible. 

En  résumé,  il  faut  éviter  de  remuer  trop  brusquement  le 
charbon  de  la  Grand'-Combe  dans  les  fourneaux  ;  on  se  bornera 
à  l'exciter  seulement  à  sa  partie  supérieure  et  inférieure ,  et  à 
alimenter  peu  à  peu  les  fourneaux ,  et  toujours  sur  la  partie 
avant. 

On  ne  sera  assuré  d'ailleurs  que  les  feux  sont  dans  le  meil- 
leur état  possible  qu'en  voyant  les  fonds  des  cendriers  parfai- 
tement éclairés. 

Outils  affectés  aux  fourneaux  pour  l'entretien  des  feiu. 

La  nécessité  de  soigner  plus  souvent  les  feux,  en  faisant  usage 
du  charbon  de  la  Grand'-Combe,  doit  faire  désirer  que  les  outils 
soient  les  moins  lourds  possible. 

Chaque  navire  devra  être  pourvu  d'un  double  jeu  de  rouable 
ou  crochet,  ayant  des  manches  en  fer  rond  de  1 6  à  1 8  millimètres. 
Les  uns  assez  longs  pour  atteindre  le  fond  des  fourneaux,  les 
autres  beaucoup  plus  courts  pour  l'usage  des  grilles  de  l'avant , 
qui  est  le  plus  fréquent. 

Un  nouvel  instrument  proposé  par  M.  Bayoud ,  et  qu'il  a 
nommé  griffe,  devient  également  nécessaire  pour  faciliter  toutes 
les  opérations  des  chauffeurs  devant  leurs  fourneaux.  Cet  instru- 
ment est  une  espèce  de  râteau  en  fer  à  trois  dents. 
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Nettoyage  des  fourneaux. 

On  nettoiera  trois  fourneaux  par  quart,  en  laissant  au  moins 
une  heure  d'intervalle  entre  chaque  nettoyage.  Dans  chaque 
fourneau  on  jettera  entièrement  le  feu  bas,  par  le  moyen  de  la 
griffe,  qui  doit  entraîner  avec  elle  le  charbon ,  mâchefer  et  lai- 
tier, de  manière  qu'il  n'y  ait  plus  qu'un  petit  coup  de  lanre  ou 
de  crochet  à  donner  pour  mettre  à  nu  les  barreaux  de  chaque 
fourneau.  Cette  opération  est  très-prompte  avec  un  peu  d'habi- 
tude de  la  part  des  chauffeurs.  On  rechargera  et  on  allumera 
de  nouveau,  comme  on  Ta  indiqué  précédemment.  En  opérant 
ainsi ,  la  pression  n'a  jamais  baissé  sensiblement  dans  tout  le 
cours  de  notre  navigation  sur  le  Tartare. 

Cependant,  dans  l'intervalle  des  nettoyages,  il  faut  éviter  de 
trop  laisser  s'accumuler  le  mâchefer  au  fond  des  fourneaux.  Lors- 
qu'on en  aperçoit,  on  le  retire  avec  la  griffe,  que  Ton  pose  d'abord 
sur  le  seuillet  inférieur  de  la  porte  du  fourneau, et  en  l'enfonçant 
on  a  soin  de  toucher  le  moins  possible  le  charbon.  Parvenu  au 
fond  du  foyer,  on  laisse  retomber  cette  griffe  de  tout  son  poids; 
ses  branches  viennent  s'implanter  dans  le  mâchefer  ;  et  on  la 
retire  avec  les  mêmes  précautions  que  pour  l'enfoncer;  le  mâ- 
chefer, qui  est  fort  peu  adhérent  aux  grilles,  reste  alors  attaché 
aux  dents  de  cette  griffe,  et  passe  avec  elle  au-dessus  du  char- 
bon sans  déranger  les  feux.  # 

Avant  de  terminer  cette  A>te,  je  crois  devoir  citer  parmi 
les  arguments  qui  militent  en  faveur  de  l'emploi  du  charbon  de 
la  Grand'-Combe ,  l'opinion  du  commerce  de  Marseille,  qui  ne 
saurait  être  suspectée,  lors  surtout  qu'il  s'agit  de  ses  intérêts. 
Depuis  les  expériences  faites  à  bord  du  Tartare ,  il  a  commencé 
à  l'employer  pour  ses  navires,  et  aujourd'hui  il  s'en  sert  exclu- 
sivement. 11  serait  à  désirer  qu'on  l'imitât ,  en  adoptant  la  même 
mesure  pour  les  services  de  l'État. 

Paris,  10  mars  18 45. 

L.  CUARPENTIER, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

N.  kl.  —  Des  pouts  de  refuge  sur  la  côte  d'Angleterre. 

(  Conclusions  du  rapport  de  la  nouvelle  commission  chargée,  en  1844,  de 

l'examen  de  cette  question.) 

Les  nouveaux  commissaires  chargés  de  l'examen  de  la  ques- 
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tion  des  ports  de  refuge  ont  présenté  leur  rapport  à  la  trésorerie  : 
après  avoir  appelé  l'attention  du  Gouvernement  sur  l'état  des 
différents  ports  situés  le  long  de  la  côte,  et  sur  la  nécessité  d'é- 
tablir des  ports  de  refuge  en  différents  points,  la  commission 
termine  son  rapport  par  les  conclusions  suivantes  : 

7  août  J  844. 

Brise-lames  proposas. 

«  Après  avoir  fait  sur  les  différents  ports  toutes  les  observations 
qui  peuvent  mettre  vos  seigneuries  à  même  de  former  un  juge- 
ment sur  les  propositions  que  nous  leur  soumettons,  et  avoir 
donné  au  travail  qui  nous  était  confié  toute  l'attention  que  mé- 
rite son  importance,  nous  demandons  : 

■  1  "Qu'il  soit  construit  un  port  dans  la  baie  de  Douvres,  con- 
formément au  plan  n°  î ,  ayant  une  surface  de  520  acres  (ai  i 
hectares)  jusqu'à  la  marque  de  basse  mer  ,  ou  de  38o  acres  (i54. 
hectares)  en  dehors  des  fonds  de  2  brasses  (3œ,6) ,  ayant  en 
outre  une  entrée  de  700  pieds  (2i3  mètres)  de  large  àsa  partie 
S.  ,et  une  autre  de  i5o  pieds  (46  mètres)  à  son  extrémité  E. 

«  Profondément  convaincus  de  la  nécessité  que  nous  avons 
exprimée  dé  créer  sans  délai  un  mouillage  abrité  dans  la  baie 
de  Douvres ,  nous  appelons  instamment  l'attention  de  vos  sei- 
gneuries sur  l'avantage  qu'il  y  aurait  à  commencer  immédiate- 
ment les  travaux  en  s'occuftent  ^l'abord  de  la  portion  qui  doit 
partir  de  Cheesman's-Head. 

«  Quelque  chose  qu'on  décide  en  dernier  lieu  sur  la  forme  et 
1  étendue  des  travaux  à  exécuter  dans  la  baie  de  Douvres,  il  parait 
indispensable  de  commencer  par  la  jetée  qui  doit  partir  de  Chees- 
man's-Head et  se  prolonger  jusque  par  les  7  brasses  d'eau  (i3 
mètres)  ;  car  ce  premier  ouvrage  facilitera  et  abritera  les  travaux 
à  faire  par  la  suite  pour  compléter  le  système  proposé. 

«  Cette  jetée  permettra  de  venir  chercher  un  abri  dans  le  port 
actuel  pendant  les  coups  de  vents  de  S.  O.,  et  elle  le  protégera 
contre  l'envahissement  des  galets  venant  de  l'O.  ;  elle  donnera 
aussi  les  moyens  d'étudier  les  mouvements  du  galet  dans  l'inté- 
rieur de  la  baie,  et  de  faire  plus  tard  des  observations  sur  la 
tendance  qu'ont  à  se  combler  les  ports  d'une  grande  étendue  sur 
cette  partie  de  la  côte. 

«La  commission  regarde  ces  études  comme  très -impor- 
tantes, car  leurs  résultats  offriront  les  moyens  de  déterminer  la 
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plus  ou  moins  grande  largeur  qu'on  devra  donner  aux  entrées  du 
port  proposé. 

■  2°  Nous  proposons  de  construire  dans  la  rade  de  Seaford,  et 
par  environ  7  brasses  d'eau  (i3  mètres),  un  brise-lames  d'un 
mille  d'étendue,  abritant  une  surface  de  3oo  acres  (121  hectares) 
ainsi  que  l'indique  le  plan  n°  2. 

«  3°  Nous  demandons  que  l'on  construise  dans  la  baie  de 
Portland  un  brise-lames  s'étendant  à  un  mille  ^  dans  le  N.  E  du 
voisinage  de  la  pointe  N.  de  l'île,  par  7  brasses  d'eau  environ  ; 
ayant  une  ouverture  de  i5o  pieds  (46  mètres),  à  un  quart  de 
mille  de  la  côte ,  et  abritant  une  surface  de  près  de  1,200  acres 
(487  hectares),  ainsi  que  l'indique  le  plan  n°  3. 

■  Si  l'on  ne  doit  entreprendre  les  travaux  que  sur  un  seul 
point  à  la  fois,  nous  donnons  la  préférence  à  Douvres,  puisa 
Portland,  et  en  troisième  lieu  àSeaford. 

Mode  de  construction. 

•  Différents  systèmes  de  construction  pour  les  brise-lames 
ont  été  mis  sous  nos  yeux  par  des  personnes  d'une  haute  intel- 
ligence, dont  les  projets  sont  notés  dans  l'appendice  et  expliqués 
en  détail  dans  leurs  interrogatoires. 

«  Vos  seigneuries  nous  ont  invités  à  indiquer  les  dépenses 
qu'entraînerait  l'exécution  des  travaux  que  nous  proposons;  mais, 
comme  il  n'est  pas  possible  de  faire  un  devis  approximatif  sans 
fixer  les  principes  généraux  et  les  systèmes  de  construction  à 
adopter,  nous  avons  examiné  sur  ces  questions  importantes  les 
ingénieurs  qui  se  sont  présentés  devant  nous  et  d'autres  autorités. 

«  Les  différentes  opinions  ont  été  examinées  par  la  commis- 
sion ,  qui  préfère,  pour  la  construction  des  brise-lames  et  pour  la 
sécurité  des  travaux  de  défense  qui  doivent  y  être  établis ,  l'érec- 
tion de  murs  en  maçonnerie. 

«  La  commission  n'émet  aucune  opinion  sur  le  profil  ou  le 
degré  de  pente  nécessaire  pour  assurer  aux  constructions  la 
solidité  convenable.  Elle  pense  qu'il  vaut  mieux  que  cette  ques- 
tion soit  réglée  par  le  Gouvernement,  d'après  l'avis  de  personnes 
expertes,  et  quand  on  aura  finalement  décidé  l'exécution  des 
travaux. 

«  Après  s'être  assurée  que  les  dépenses  seraient  à  peu  près  les 
mêmes,  soit  que  l'on  adoptât  de  la  maçonnerie,  soit  que  l'on 
s'en  tint  à  un  talus  en  pierre  brute ,  comme  la  digue  de  Ply- 
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uiouth,  la  commission  met  sous  les  yeux  de  vos  seigneuries  une 
estimation  approximative  des  prix  de  travaux  sur  les  différents 
points,  ainsi  qu'il  suit  : 

Douvres...  2,500,000  liv.  sterl...  63,025,000  fr. 

Seafort....  1,250,000...  31,512,500 

Portlaod...  500,000...  12,605,000 
Harwich . . .      50,000 ...  1 ,260,500 

•  Les  membres  militaires  de  la  commission  sont  d  avis  qu  il  ne 
sera  pas  difficile  de  pourvoir  à  la  défense  des  ports  proposés. 

«  Ils  recommandent  de  construire  des  batteries  casematées 
sur  les  brise-lames  eux-mêmes ,  et  de  protéger  ceux-ci  par  des 
travaux  de  défense  établis  sur  la  côte  dans  leur  voisinage  et  dans 
celui  des  entrées  des  ports. 

«  A  Douvres  et  à  Seaford  ,  il  existe  déjà ,  dans  le  voisinage  des 
digues  proposées ,  des  travaux  de  défense  qu'il  est  très- facile  d'à  - 
dapter  à  cet  objet. 

«  L'île  de  Portland  possède  de  grands  avantages  naturels  pour 
sa  défense  et  pour  l'établissement,  en  cas  de  guerre,  d'un  dépôt 
naval  et  militaire  aussi  considérable  que  les  circonstances  peu- 
vent l'exiger. 

«Les  officiers  militaires  pensent  d'ailleurs  qu'on  ne  peut  rien 
décider  sur  la  position  et  la  construction  des  travaux  de  défense 
des  ports  proposés ,  avant  que  la  position  exacte  et  la  disposition 
de  ceux-ci  par  rapport  à  la  côte  n'aient  été  fixée»  d'une  manière 
définitive. 

Conclusion. 

«  La  commission  ne  peut  terminer  son  rapport  sans  exprimer, 
dans  les  termes  les  plus  précis»  son  opinion  unanime  et  son  in- 
time couviction  qu'il  est  indispensable  de  prendre  des  mesures 
pour  donner  à  la  frontière  du  S.  E.  du  royaume  les  moyens  et 
les  facilités,  dont  elle  est  aujourd'hui  dépourvue,  de  protéger 
puissamment  notre  marine.  Ne  possédant  sur  toute  la  côte  com- 
prise entre  Portsmouth  et  la  Tamise  que  quelques  ports  de  ma- 
rée ,  dont  aucun  n'est  accessible  aux  grands  steamers ,  aujour- 
d'hui que  la  vapeur  est  appelée  à  opérer  de  si  grands  change- 
ments dans  les  affaires  maritimes ,  il  devient  d'une  impérieuse 
nécessité  de  suppléer  par  des  moyens  artificiels  au  manque  de 
ports  dans  toute  l'étendue  de  cette  partie  étroite  de  la  Manche. 

«  La  carte  qui  accompagne  ce  rapport  indique  les  positions 
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où ,  si  nos  recommandations  étaient  jugées  dignes  d  attention , 
des  ports  de  refuge  ou  des  rades  bien  protégées  pourraient  offrir 
un  abri  convenable  à  notre  commerce.  Par  ces  mesures  et  avec 
l'avantage  de  la  vapeur  pour  les  communications  par  mer  et  des 
chemins  de  fer  et  du  télégraphe  sur  la  terre,  les  deux  forces  mi- 
litaires et  navales  d'une  grande  puissance  peuvent  être  en  quel- 
ques heures  concentrées  sur  un  point  quelconque  du  littoral. 

•  Les  différentes  propositions  que  nous  avons  cru  de  notre 
devoir  de  soumettre  à  vos  seigneuries  exigeront ,  si  on  les  adopte, 
de  grands  sacrifices  d'argent  ;  mais  quand  la  vie  des  marins,  la 
propriété  et  la  sécurité  publique  sont  les  intérêts  mis  en  jeu, 
nous  ne  pensons  pas  qu'aucune  considération  d'économie  doive 
empêcher  l'exécution  de  projets  d'une  si  grande  importance. 

Signé  «  T.  Bïam  Martin  ,  amiral,  président. 
Howard  Douglas,  lieutenant  général. 
J.  D.  DoKDàS,  contre-amiral, 
J.  H.  Pellt. 

Peter  Fisher  ,  capitaine  de  la  marine  noyale. 
J.  N.  Colqdhodn,  lieutenant-colonel  d'artillerie. 
R.  C.  Alderson  ,  lieutenant -colonel  du  corps  royal  des  in- 
génieurs. 

John  Wasuinoton,  capitainede  la  marine  royale. 
J.  Walker. 

•  Je  n'approuve  pas  ce  rapport,  parce  que ,  dans  mon  opinion, 
la  majeure  partie  des  témoignages  est  en  faveur  de  Dungeness, 
et  parce  que  je  ne  puis  proposer  un  grand  port  fermé  pour  Dou- 
vres, où,  suivant  les  pilotes,  la  tenue  est  médiocre ,  et  que,  d'a- 
près l'avis  des  ingénieurs ,  ce  port  serait  sujet  à  se  combler.  • 

Signé  «   W.  Symonds,  sarveyor  de  la  marine.  » 


N*  48. —  Des  incendies  à  bord,  à  la  mer  et  dans  le  port  :  moyens  pro- 
posé pour  y  remédier  dès  l'apparition  des  premiers  symptômes  du  danger, 
par  M.  C.  Biden,  master  à  Madras.  (Nautical  Magazine  de  février 

Î8â5.  ) 

Les  résultats  déplorables  et  funestes  des  incendies  à  bords  des 
bâtiments  depuis  10  ou  12  ans,  et  la  manière  toute  providen- 
tielle dont  le  Larkins  a  échappé  à  ce  fléau  dans  la  rade  de  Ma- 
dras, m'engagent  à  appeler  l'attention  sur  un  sujet  si  important 
et  si  sérieux,  et  a  proposer  un  moyen  facile  et  sûr  d  découvrir 


Digitized  by  Google 


476  ANNALES  MARITIMES. 

les  premiers  indices  de  l'incendie  et  par  conséquent  d  éviter  ou 
de  prévenir  une  affreuse  catastrophe. 

Pour  éclairer  une  question  d'une  si  grande  importance  et  à 
laquelle  sont  intimement  liées  la  prospérité  et  la  conservation 
de  la  marine  marchande,  j'ai  joint  à  ce  travail  une  liste  de  na- 
vires brûlés  à  la  mer  et  dans  le  port  depuis  1 2  ans  :  j'ai  dressé 
cette  liste  d'après  des  rapports  authentiques,  que  j'ai  eu  soin  de 
noter,  à  mesure  qu'ils  sont  parvenus  à  ma  connaissance;  mais, 
je  le  crains  bien,  un  exameu  plus  attentif  des  récits  des  é\éne- 
ments  de  mer  eût  enflé  ce  catalogue;  et  quand  on  songe  au 
grand  nombre  de  navires  qui  ne  sont  pas  revenus  au  port  et  qui 
ont  dû  périr  av  ec  leurs  équipages,  on  peut  présumer  avec  raison 
que  quelques-uns  de  ceux  portés  sur  cette  liste  funèbre  ont  été 
victimes  de  l'incendie.  J'ai  également  rapporté  quelques  cas  re- 
marquables dans  lesquels  des  bâtiments  ont  pu  échapper  à  l'in- 
cendie après  l'apparition  de  ce  fléau  ;  mais  aucun  ne  peut  mieux 
montrer  ce  que  peux  eut  le  courage  et  l'intelligence  joints  à  une 
grande  résolution  dans  un  péril  extrême,  que  l'événement  sui- 
vant, dont  les  détails  extraordinaires  m'ont  été  attestés  par 
M.  Clarke,  constable  attaché  au  bureau  de  police  de  la  prési- 
dence de  Madras.  Les  services  qu'a  rendus  M.  Clarke  à  bord  du 
Larkins,  lorsque  ce  navire  était  la  proie  de  l'incendie,  ceux  qu'il 
a  rendus  encore  sous  ma  direction  ,  en  maintes  circonstances 
ont  prouvé  que  c'était  un  marin  consommé,  rempli  de  zèle 
dans  l'accomplissement  de  tous  ses  devoirs,  un  homme  enfin 
sur  lequel  on  pouvait  toujours  compter. 

11  y  a  quinze  ans,  Clarke,  encore  jeune  homme,  était  em- 
barqué à  bord  de  la  Persévérance,  quand  ce  navire,  du  port  d'en- 
viron 3oo  tonneaux  et  alors  sous  le  commandement  du  capitaine 
Thompson,  prit  à  New-Yorck  un  chargement  de  coton  pour  la 
place  de  Liverpool.  Il  \  avait  deux  jours  qu'on  avait  quitté  Je 
port,  et  il  existait  bonne  brise  d'O.,  lorsqu'on  s'aperçut  qu'il 
sortait  de  la  fumée  de  toutes  les  crevasses  voisines  des  écou tilles , 
et  des  côtés  du  navire.  La  chaleur  augmentait,  et  il  fut  bientôt 
évident  pour  tout  le  monde  que  le  coton  s'était  enflammé  et 
que  l'incendie  avait  déjà  un  degré  élevé  d'intensité.  Dans  cette 
terrible  situation,  la  fermeté  et  la  présence  d'esprit  du  capi- 
taine Tompson  ne  l'abandonna  pas.  Comprenant  l'immense  res- 
ponsabilité qui  pesait  sur  lui,  et  en  même  temps  la  grandeur  et 
J  imminence  du  danger  qui  menaçait  son  navireet  son  équipage,  il 
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se  prépara  immédiatement  à  l'affronter  en  employant  résolument 
les  seuls  moyens  praticables.  Convaincu  qu'il  était  impossible  de 
regagner  New-York  ou  d'aller  chercher  un  autre  port  d'Amérique 
contre  une  brise  pareille  à  celle  qui  lespoussaitloin  des  rivesdu  Nou- 
veau-Monde ,  il  fit  de  suite  fermer  hermétiquement  les  écoutilles 
en  mettant  des  liteaux  à  leurs  panneaux  en  recouvrant  le  tout  de 
prélarts,  fit  jouer  toutes  les  pompes  et  tous  les  seaux  pour  inonder 
le  pont  supérieur,  opération  qui  fut  continuée  pendant  toute  la 
durée  du  voyage,  puis  il  mit  toutes  voiles  dehors  pour  traverser 
l'Atlantique.  La  plus  jeune  partie  de  son  équipage  fit  tout  ce  qui 
était  en  son  pouvoir  pour  l'engager  à  découvrir  les  écoutilles  et 
à  commencer  à  jeter  la  cargaison  à  la  mer:  mais  le  capitaine 
Thompson  leur  résista  constamment  en  les  assurant  des  funestes 
conséquences  qui  résulteraient  de  son  adhésion  à  leur  proposi- 
tion. Et  pourtant,  à  mesure  que  la  Persévérance  avançait  dans 
son  périlleux  voyage,  le  feu  intérieur  gagnait  lentement  de  la 
force;  les  ponts  et  les  flancs  du  navire  acquéraient  une  chaleur 
intense  ;  et  enfin  le  goudron  se  fondit  et  les  coutures  s'ouvrirent. 
Quelles  sensations  durent  éprouver  les  personnes  à  bord ,  à  ce 
terrible  moment;  il  serait  difficile  de  le  concevoir,  et  impos- 
sible de  le  décrire.  Néanmoins,  par  un  effet  de  la  Providence,  la 
brise  d'O.  continuait  à  souffler,  et  après  une  traversée  rapide, 
mais  qui  parut  durer  un  siècle,  le  courage  du  brave  capitaine 
fut  dignement  récompensé,  et  le  navire,  qui  paraissait  dévoué  à 
une  ruine  certaine ,  atteignit  le  port  pour  lequel  il  était  destiné. 
En  entrant  dans  la  Mersey,  le  capitaine  Thompson  mit  immé- 
diatement la  Persévérance  à  la  cote,,et  en  commençant  à  décharger 
son  navire  il  reconnut  l'immensité  du  danger  que  lui  et  ses 
compagnons  de  voyage  avaient  couru ,  et  auquel  ils  n'avaient 
échappé  que  par  miracle.  Les  baux,  les  couples,  le  vaigrage,  et 
jusqu'aux  mâts  eux-méme,  étaient  presque  entièrement  char- 
bonnés  par  l'action  continue  et  progressive  du  feu.  Le  grand  mât 
surtout  avait  tant  souffert  depuis  letambrai  jusqu'à  la  carlingue, 
que  ce  n'eut  été  que  par  un  miracle  qu'il  eût  pu  se  maintenir 
quelque  temps  de  plus.  Enfin,  toute  la  coque  du  bâtiment  avait 
été  si  sérieusement  endommagée,  que  celui-ci  fut  immédiate- 
ment condamné. 

La  Persévérance  était  en  cette  occasion  remplie  de  coton  jus- 
qu'à son  pont  supérieur,  et  la  masse  en  combustion  qu'elle  ren- 
fermait a  donc  occupé,  pendant  une  partie  considérable  du 
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voyage,  un  espace  à  1  étendue  duquel  on  ne  peut  songer  qu'en 
frémissant.  Si  Ton  songe  à  cette  circonstance ,  à  l'impérieuse  né- 
cessité dans  laquelle  on  s'est  trouvé  de  traverser  toute  la  largeur 
de  l'Atlantique ,  aux  funestes  tentatives  qu  ont  faites  plusieurs 
personnes  pour  détourner  le  capitaine  de  la  sage  idée  d'étouffer 
les  flammes  en  fermant  hermétiquement  les  écoutilles,  si  l'on  se 
rappelle  que  le  bâtiment  était  plus  qu'à  demi  consumé  en  at- 
teignant le  port  de  Liverpool,  on  ne  peut  s'empêcher  déconsi- 
dérer la  conservation  de  cet  équipage  comme  un  des  bienfaits  les 
plus  remarquables  que  dispense  la  Providence  pour  éclairer  les 
pages  obscures  de  l'histoire  humaine.  Un  changement  de  vent  au 
milieu  de  la  traversée,  ou  seulement  l'arrivée  du  calme,  eût  amené 
une  des  catastrophes  les  plus  terribles,  dont  le  capitaine  Thomp- 
son et  ses  compagnons  de  voyage  auraient  été  les  victimes. 

La  perte  des  navires  chargés  de  coton  VEarl-oJ-Eldon  et  le 
James-Pattison  a  été  accompagnée  des  circonstances  les  plus  re- 
marquables :  ces  deux  navires  étaient  en  bon  état,  ils  étaient  so- 
lides et  bien  construits,  commandés  par  des  hommes  habiles 
et  dirigés  avec  intelligence.  UEldon  appareilla  de  Bombay  le 
24  août  i834,  le  27  septembre  on  découvrit  que  sa  cargaison 
était  en  feu  sous  les  écoutilles ,  et  malgré  la  promptitude  des 
mesures  qui  furent  prises,  tous  les  efforts  furent  infructueux,  et 
10  ou  12  heures  après  le  navire  était  tout  en  flammes;  toutes 
les  personnes  qui  étaient  à  bord  s'enfuirent  alors  dans  les  embar- 
cations, et  après  un  périlleux  voyage  de  plus  de  1,200  milles,  ils 
atteignirent  l'île  Rodrigue.  Le  James-Pattison  avait  quitté  Bom- 
bay le  27  juin  i84<> ,  et  le  29  septembre  à  1  heure  du  soir,  étant 
au  large  des  îles  Western,  on  vit  sortir  de  la  fumée  de  l'écou- 
tille  de  l'avant,  et  l'on  s'aperçut  que  la  cargaison  était  en  feu. 
Tous  les  efforts,  toutes  les  mesures  les  plus  convenables  furent 
tentés  de  suite,  lorsque  par  une  heureuse  providence,  et  juste 
au  moment  critique  où  le  digne  commandant  du  navire  et 
son  équipage  allaient  dans  des  embarcations  mal  jointes,  courir 
de  nouveaux  dangers,  on  découvrit  une  voile;  déjà  les  flammes 
atteignaient  le  gréement  et  la  mâture.  Dans  cette  affreuse  situa- 
tion ,  le  James  Pattison  tout  en  flammes ,  laisse  arriver  sur 
l'étranger  bien  venu,  et  environ  2à  heures  après  qu'on  s'était 
aperçu  de  l'incendie ,  tout  son  équipage  était  pris  à  bord  du 
Narval  de  Saint-John,  et  débarqué  sain  et  sauf  à  Lisbonne. 

Ainsi ,  l'on  voit  que  Y  Earl-of-Eldon  avait  quitté  le  port  depuis 
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25  jours,  et  le  James-Pattison  depuis  q4,  lorsqu'on  aperçut  les 
premiers  indices  du  feu;  cependant,  après  un  laps  de  temps 
si  long  depuis  leur  départ  du  port ,  l'incendie  de  ces  deux  na- 
vires a  toujours  été  attribuée  à  la  combustion  spontanée  de  leurs 
cargaisons.  On  ne  peut  douter  que  l'action  destructive  de  la 
combustion  ne  soit  lente  et  étouffée  dans  ses  progrès  ;  il  ne  pa- 
rait pas  y  avoir  de  raison  pour  ne  pas  admettre  que  la  cause  ou 
l'origine  de  la  combustion  n'ait  été  la  même  à  bord  de  chacun  de 
ces  bâtiments  :  suivant  toute  probabilité  quelque  portion  du 
coton  d'une  ou  de  plusieurs  balles  était  humide  lorsque  celles-ci 
étaient  sous  la  presse  à  Bombay;  et  je  suis  porté  à  croire  que 
la  combustion  est  retardée  ou  accélérée  suivant  que  le  coton 
humide,  ou  ce  qu'on  peut  appeler  la  mofette  (firedamp)  est 
plus  voisine  du  centre  ou  du  côté  de  la  balle. 

On  sait  généralement  que  le  coton,  le  chanvre  ou  le  lin,  la 
laine,  le  foin,  le  charbon  de  terre,  le  soufre  et  la  chaux  ont  tous 
une  tendance  à  la  combustion  spontanée  ;  et  l'on  a  reconnu  que 
la  graine  de  lin  et  le  safran ,  et  même  le  minerai  de  cuivre  et  le 
charbon  de  bois  étaient  susceptibles  d'acquérir  une  telle  chaleur, 
que  si  quelqu'une  de  ces  substances  entassée  était  en  contact 
avec  quelque  autre  d'une  nature  plus  combustible,  il  en  résul- 
terait l'ignition  de  cette  dernière;  en  somme,  l'expérience  pro- 
clame la  nécessité  absolue  d'une  grande  vigilance  et  de  précau- 
tions infinies  dans  l'arrimage  de  la  cargaison  pour  empêcher  le 
feu.  La  liste  donnée  plus  bas  comprend  aussi  quelques  navires 
dont  l'incendie  a  pour  cause  un  des  exemples  de  négligence  les 
plus  choquants  qu'on  puisse  imaginer;  c'est  la  funeste  habitude 
de  tirer  et  de  mettre  en  perce  des  pièces  de  spiritueux  dans  la 
(aie  avec  une  lumière;  cette  fatale  pratique  a  souvent  pour 
motif  la  désobéissance  aux  ordres,  le  vol  ou  l'ivresse ,  mais  quel- 
quefois aussi ,  j'ai  regret  de  le  dire ,  elle  est  tolérée  par  les  com^ 
mandants  des  navires;  on  ne  saurait  la  blâmer  et  la  condamner 
trop  sévèrement. 

La  succession  rapide  de  sinistres  dont  le  port  de  Bombay  a 
été  le  théâtre,  et  l'incendie  des  navires  le  Vansittart ,  le  Corn- 
wallis,  l'Adélaïde,  l'Eléonor,  le  Belvédère  et  leThomas-Grenville, 
qui  y  avaient  pris  leur  chargement,  sont  encore  aujourd'hui 
environnés  de  doute  et  de  mystère.  Ni  la  récompense  de 
5,ooo  roupies  (i2,5oo  francs)  pour  ces  navires,  ni,  dans  le 
cas  du  Belvédère,  une   nouvelle  offre  de   10,000  roupies 
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(26,000  fr.  ),  à  qui  ferait  découvrir  les  auteurs  de  l'incendie , 
ni  les  recherches  les  plus  rigoureuses,  ne  purent  conduire  à  au- 
cune révélation  à  laquelle  on  pût  se  fier;  et  tout  en  croyant, 
comme  je  le  fais  moi-même ,  que  ces  navires  ont  été  brûlés  par 
quelque  vile  et  lâche  bande  d'incendiaires,  on  doit  trouver 
étrange  que  tous  les  complices  de  ce  crime  infâme  aient  si  long- 
temps échappé  aux  recherches.  De  graves  soupçons  se  sont 
élevés  contre  les  équipages  lascars  de  ces  bâtiments;  mais,  en 
l'absence  de  preuves,  •  est  impossible  de  décider  sur  une  ques- 
tion dune  telle  importance.  Il  est  assez  probable»  dans  mon 
opinion  ,  qu'une  horde  de  scélérats  et  de  voleurs  de  grands  che- 
mins (comme  la  célèbre  bande  de  Bunder,  par  exemple)  étaient 
les  principaux  conspirateurs  qui  complotèrent  et  mirent  à  exé- 
cution la  destruction  de  ces  navires,  si  réellement  leur  incendie 
a  été  le  résultat  d'un  crime  prémédité. 

Après  avoir  aventuré  quelques  réflexions  sur  les  navires  de 
Bombay,  je  crois  qu'il  est  nécessaire  que  je  fasse,  ainsi  que  j'y 
ai  été  invité ,  quelques  remarques  sur  la  catastrophe  arrivée  à 
bord  du  Larhins,  et  comme  quelques  personnes  sont  disposées 
à  soupçonner  la  conduite  des  Lascars  de  l'équipage,  et  ont  émis 
l'opinion  qu'il  était  probable  que  ces  hommes  étaient  coupables 
du  crime  d'avoir  mis  le  feu  à  ce  navire,  je  n'hésite  pas  à  dire 
qu'il  n'existe  pas  le  plus  léger  motif  pour  attribuer  cette  con 
duite  criminelle  aux  Lascars  ou  à  quelque  autre  personne  de 
l'équipage  du  Larhins,  et  je  suis  heureux  d'ajouter  que  cette  opi- 
nion est  partagée  par  d'autres  personnes  plus  à  même  que  moi 
d'examiner  la  question.  Je  puis  certifier  l'excellent  arrimage  du 
quatrième  plau  de  balles  de  coton,  et,  comme  j'ai  moi-même 
quelque  expérience  dans  l'arrimage  de  ces  sortes  de  cargaison, 
je  sais  parfaitement  qu'aucune  mèche  ou  fusée,  aucune  subs- 
tance inflammable,  que  l'acide  sulfuriquc  même,  ne  pourrait, 
sans  l'aide  d'une  grande  force  produite  par  un  coin  où  un  levier, 
ou  une  machine  à  percer,  faire  une  ouverture  susceptible  de 
laisser  passer  l  ignition  jusqu'au  plan  inférieur.  Mais  supposons 
que  cette  diÛiculté  ait  été  surmontée  par  quelque  incendiaire 
habile,  bien  versé  dans  son  art  diabolique,  son  système,  s'il 
était  destiné  à  atteindre  le  premier  plan,  ou  même  celui  qui 
est  au-dessus,  aurait  nécessairement  manqué;  car  depuis  le 
plan  supérieur,  le  quatrième,  jusqu'au  plan  inférieur,  ces  balles 
*e  recouvrent  l  une  l'autre,  sur  les  extrémités  et  sur  les  côtes. 
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de  sorte  que  le  tube,  la  mèche  chimique,  ou  Je  tube  destiné  ù 
donner  passage  au  fluide  électrique  se  seraient  arrêtés  au  troi- 
sième plan,  au  lieu  d'arriver  au  plan  inférieur.  Il  est  évident 
pour  moi,  et  cela  est  prouvé  par  l'état  des  épon tilles  du  faux- 
bau,  que  le  feu  a  éclaté  entre  le  milieu  du  plan  inférieur  de 
balles  et  le  fond  du  second  plén ,  pas  au-dessus;  et  je  crois  réel- 
lement qu'il  a  eu  sa  source  dans  le  plan  inférieur.  D'après  la 
manière  dont  sont  charbonnées  les  épon  tilles,  la  flamme  a 
monté  jusqu'au  bas  du  plan  supérieur,  et  comme  ces  épontilles 
n'étaient  pas  à  plus  de  5  pieds  de  distance  les  uns  des  autres, 
et  que  ni  celle  qui  est  en  avant,  ni  celle  qui  est  en  arrière  du 
point  dont  il  est  question,  n'ont  été  en  aucune  façon  charbon- 
nées,  nous  n'avons  pas  de  preuves  que  le  feu  se  soit  étendu  dans 
aucune  direction,  au  delà  d'un  espace  de  8  ou  9  pieds.  Ce  cas 
présente  cependant  une  différence  remarquable  sur  presque 
tous  les  aubes,  c'est  que  le  point  où  le  feu  a  tu  sa  source  a  été 
clairement  déterminé  tandis  que,  sur  les  navires  de  Bombay  et 
les  autres  bâtiments  qui  ont  brûlé. à  la  mer  ou  dans  le  port, 
cette  particularité  n'a  pas  été  expliquée  d'une  manière  satis- 
faisante. 

Il  a  été  constaté  que  le  premier  pian  de  balles  était  arrimé 
depuis  plus  de  3o  jours,  et  que  le  second  l'était  depuis  plus 
de  2 1 ,  lorsque  le  feu  se  déclara ,  et  qu'il  n'avait  pas  été  mis  de 
coton  depuis  1 5  jours,  lorsque  l'événement  eut  lieu.  Toutes  les 
circonstances  qui  l'ont  accompagné  me  portent  donc  à  penser 
que  l'accident  a  été  occasionné  par  une  combustion  spontanée , 
et  que  cet  effet  a  pu  être  produit  par  quelque  matière  végétale 
en  décomposition  ou  par  de  l'humidité  dans  une  ou  plusieurs 
des  balles  de  coton.  Mais,  quoique  cette  question  soit  d'une 
importance  considérable,  elle  ne  peut  donner  lieu  qu'à  des 
conjectures,  et  elle  n'est  certainement  accompagnée  d'aucune 
preuve  positive.  Si  quelqu'un  avait  exposé  des  motifs  raison 
nables  de  soupçon  contre  les  Lascars,  je  me  serais  empressé  de 
renoncer  à  mon  opinion  à  ce  sujet.  J'ai  vu  ces  hommes  faire  leur 
devoir  avec  courage ,  quand  le  Larkins  a  été  sauvé  par  un  effet 
de  la  Providence.  Je  tiens  d'ailleurs  des  meilleures  sources,  de 
leur  commandant,  de  leurs  officiers,  et  des  Européens  formant 
la  majeure  partie  de  l'équipage,  qu'on  n'avait  aucune  plainte  à 
porter  contre  eux,  et  qu'on  avait  toute  confiance  en  eux:  de  plus 
ils  avaient  gagné  plus  de  la  moitié  de  leurs  avances,  et,  par 
Tome  1.  —  1845.  3! 
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riiH(  nilic  du  navire,  ils  auraient  perdu  leurs  coffres  et  loui  s  effets, 
oui  valaient  bien  aussi  1  autre  moitié;  on  peut  donc  se  demander 
.ju.'l  intérêt  ils  auraient  eu  à  remplir  un  dessein  aussi  infâme 
que  celui  dont  ils  sont  soupçonnes. 

Outre  tes  fatales  catastrophes  arrivées  à  bord  de  bâtiments 
chargés  de  coton,  on  en  signale  pluMeWrs  autres  qui  ont  été  fu- 
nestes à  des  navires  et  â  des  bâtiments  à  vapeur ,  cl  qui  ont  sans 
aucun  doute  été  occasionnes  par  la  combustion  spontanée  du 
charbon,  du  chanvre,  de  la  laine,  du  foin  et  de  la  chaux.  Je 
signalerai  en  peu  de  mots  la  perte  du  steamer  le  Madagascar,  et 
le  desastre  dont  a  été  plus  récemment  victime  la  Palestine. 
Quand  on  découvrit  que  le  feu  était  au  Madagascar,  c  elait  devant 
la  cèle  méridionale  de  Chine. 11  paraît,  d'après  la  savante  relation 
de  son  commandant,  qu'on  eut  toutes  raisons  de  penser  que  du 
charbon  d'une  nature  psrileuse  s'était  enflammé  spontanément, 
et,  malgré  la  promptitude  et  l'énergie  des  mesures  qui  furent 
prises,  il  brûla  avec  tant  de  rapidité,  que  le  commandant,  les 
miniers  et  l'équipage  furent  forcés  de  chercher  leur  salut  dans 
h  s  embarcations,  par  un  temps  orageux  et  une  très-grosse  mer, 
et  lorsque  des  périls  d'une  autre  nature  ne  leur  laissaient  que 
peu  de  chances  de  succès.  Sur  quatre  embarcations  avec  les- 
quelles les  officiers  et  l'équipage  avaient  abandonné  le  bâtiment, 
trois  se  perdirent,  et  il  périt  cinquante-sept  personnes  ;  les  survi 
vanls  furent  entraînés  en  captivité,  et  ce  ne  fut  qu'après  de  nom- 
breuses et  longues  souffrances  qu'ils  furent  mis  en  liberté. 

La  Palestine,  chargée  de  charbon,  se  rendait  a  Aden,  lorsque, 
le  l\  février  iS/i4,  par  la  latitude  de  280  S.  et  la  longitude 
de  ô8°  à  l'E.  de  Greenwich,  la  fumée  qui  s'échappait  et  d'autres 
indices  certains  annoncèrent  que  le  charbon  était  en  feu.  Toutes 
les  précautions  avaient  été  prises,  et  Ton  avait  eu  recours  aux 
verges  de  fer  enfoncées  dans  la  cargaison  pour  s'assurer  de  son 
état  :  du  moment  où  la  fatale  découverte  fut  annoncée,  ie  com- 
mandant mit  en  œuvre  les  moyens  les  mieux  entendus,  pour 
assurer  le  salut  du  navire  dans  cette  position  critique  et  pénible  ; 
mais  tous  les  efforts  humains  furent  infructueux;  les  flammes 
gagnaient  de  plus  en  plus  et  le  bâtiment  fut  abandonné.  Le  pre- 
mier officier  et  treize  hommes  qui  s'étaient  embarqués  dans  le 
grand  canot  [ailier)  abordèrent  à  file  de  France,  et ,  après  une 
longue  et  cruelle  anxiété  au  sujet  du  brave  capitaine  et  de  21  de 
ses  compagnons,  qui  s'étaient  embarqués  avec  lui  dans  la  cha- 
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loupe,  nous  eûmes  la  satisfaction  d'apprendre  p;?r  les  journaux 
anglais  qu'ils  avaient  été  recueillis  par  le  brick  le  Solivag,  et 
avaient  été  déposés  sains  et  saufs  au  cap  de  Bonne-Espérance. 

Quelques  mots  encore  sur  les  navires  qui  ont  été  victimes  de 
cette  détestable  et  coupable  pratique  de  tirer  des  spiritueux  dans 
la  cale  avec  une  lumière;  si  les  commandants,  les  ofliciers  et 
les  matelots  voulaient  se  rappeler  le  sort  pénible  et  déchirant 
qu'éprouva  l  Hibernia ,  bâtiment  chargé  demigrants,  par  suite 
de  cette  détestable  pratique,  ils  y  puiseraient  une  leçon  qu  on  ne 
doit  pas  apprendre  en  vain.  V Hibernia,  ayant  à  bord  232  hom- 
mes, femmes  et  enfants,  brûla  à  la  mer,  et  63  personnes  seu- 
lement échappèrent  au  désastre,  après  beaucoup  de  misères, 
dans  des  embarcations  non  pontées;  1G9  avaient  péri. 

Après  avoir  ainsi  raconté  ces  pénibles  histoires,  ce  sera  avec 
une  douce  satisfaction  que  j'expliquerai  le  procédé  et  les  moyens 
que  je  propose  pour  annoncer  à  temps  la  menace  et  l'approche 
du  danger  de  l'incendie ,  et  donner  par  conséquent  la  faculté  de 
combattre  ce  fléau,  qui  a  causé  la  perte  de  tant  de  navires,  fait 
tant  de  victimes  et  détruit  tant  de  richesses. 

Ce  qui  est  essentiel ,  lorsque  la  combustion  spontanée  prépare 
lentement  son  œuvre  de  destruction ,  c'est  de  connaître  d'avance 
s'il  se  produit  un  accroissement  de  température  dans  les  diffé- 
rentes parties  ou  dans  un  endroit  particulier  de  la  cale  d'un  bâti- 
ment, afin  de  pouvoir  convenablement  diriger  les  recherches 
vers  le  point  duquel  s'élève  la  plus  grande  chaleur.  Sur  tous 
les  bâtiments  chargés  de  coton,  de  chanvre  ou  d'autres  matières 
d'une  nature  combustible,  et  qui  généralement  sont  entièrement 
chargés  devees  articles,  je  recommanderai  aux  capitaines  et  aux 
armateurs  l'emploi  de  tuyaltrx  d'épreuve  ou  de  sûreté,  fabriqués 
en  fec  forgé  et  installés  d'après  le  système  suivant.  Il  serait  né- 
cessaire qu'il  y  eût  six  tuyaux  placés  chacun  verticalement  sur 
la  carlingue  et  se  prolongeant  au  travers  du  pont  ou  des  deux 
ponts  (si  le  navire  est  chargé  entre  les  deux  ponts),  à  un  pied 
au-dessus  du  pont  qui  recouvre  immédiatement  la  cargaison. 
Les  tuyaux  peuvent  avoir  de  h  à  6  pouces  de  diamètre,  souvrant 
à  leur  partie  supérieure  au  moyen  dune  soupape  de  sûreté,  et 
portant  à  leur  partie  inférieure  quatre  branches  courtes  ou  con- 
duits de  2  à  3  pieds  de  long;  deux  de  ces  conduits  étant  diriges 
de  l'avant  à  l'arrière ,  et  les  deux  autres  en  travers  du  bâtiment, 
de  tribord  à  bâbord;  un  même  nombre  de  conduits  doivent  être 
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attachés  à  la  colonne  du  tuyau  à  mi-distance  entre  la  carlingue 
et  le  banc  de  la  cale,  et  les  conduits  inférieurs  doivent  être 
munis  de  soupapes  susceptibles  de  céder  à  un  courant  d'eau, 
dans  le  cas  où  on  se  servirait  des  tuyaux  pour  introduire  de 
L'eau  dans  la  cale.  L'extrémité  inférieure  des  tuyaux  et  les  bouts 
des  conduits  seront  facilement  protégés  au  moyen  d'un  fort 
grillage  en  fer,  qui  les  mettra  à  l'abri  d'une  pression  qui  lui  se- 
rait nuisible  et  laissera  un  espace  suflisant  pour  la  circulation 
de  l'air  et  de  l'eau.  Les  conduits  et  la  colonne  des  tuyaux  doivent 
être  percés  d'outre  en  outre  pour  l'admission  de  l'air  au-dessous 
du  pont.  Un  tuyau  doit  être  placé  dans  les  ailes  de  la  cale  ou 
partie  de  la  cale  située  à  l'arrière  du  navire,  et  déboucher  entre 
les  cabines  de  l'arrière;  le  second  doit  être  placé  entre  le  mât 
d'artimon  et  lecoutille  de  l'arrière;  Je  troisième  juste  en  avant 
du  grand  mât;  le  quatrième  un  peu  en  avant  de  la  grande  écou- 
tille;  le  cinquième  juste  derrière  l'écoutille  de  l'avant,  et  le 
sixième  un  peu  en  avant  du  grand  mât.  Avec  un  semblable  ap- 
pareil d'épreuve,  et  en  prenant  soin  chaquejour  d'enregistrer  la 
température  qu'indiqueront  les  tuyaux,  je  suis  persuadé  qu'on 
sera  averti  du  péril  à  temps,  et  que,'  le  foyer  du  danger  étant 
ainsi  exactement  indiqué,  on  aura  un  guide  infaillible  pour 
s'en  approcher.  De  celte  manière,  certain  du  point  vers  lequel 
on  devra  diriger  les  secours  et  tous  les  efforts,  on  aura  toutes 
chances  de  salut  et  de  sécurité;  et  je  suis  intimement  convaincu 
que  si  VFAdon  et  le  James -Pattison  eussent  ainsi  été  pourvus 
des  moyens  de  reconnaître  les  progrès  de  l'incendie,  ils  eussent 
pu  être  sauvés  par  des  secours  donnés  à  propos1. 

Quand  des  navires  chargés  de  charbon  entreprennent  un  long 
voyage,  je  pense  qu'il  est  nécessaire  d'avoir  de  plus  grandes  pré- 
cautions que  ce  tuyau  d'épreuve,  parce  que  les  grandes  niasses 
renfermant  du  charbon  pyriteux  peuvent  s'enflammer,  et  que 
l'incendie  peut  éclater  sans  que  l'annonce  du  danger  soit  aussi 
rapide  qu'il  est  nécessaire.  Je  recommanderai  donc  de  sacrifier 
un  peu  d'espace  sur  tous  les  navires  ainsi  chargés  de  charbon; 
en  divisant  la  cargaison  en  trois  parties,  et  laissant  un  passage 
étroit  ou  un  puits  entre  chaque  division  ,  on  aura  la  place  sufli- 

1  Les  tubes  peuvent  être  fixes  verticalement,  en  haut  et  en  bas,  aux  épon- 
tilles  <le  la  cale,  et  ils  doivent  être  solidement  installés  pour  résister  a  la  forte 
prension  de  la  cargaison;  on  peut  aussi  les  enlever  et  les  arrimer  entre  le» 
pont*,  si  l'on  présume  que  Ion  n'en  aura  pas  besoin. 
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santé  pour  remuer  le  charbon  et  inonder  le  point  où  le  foyer  de 
Tincendie  se  sera  déclaré1.  Ce  système  est  praticable  sur  tous  les 
bâtiments  chargés,  et  je  l'ai  moi-même  adopté  en  1816,  étant 
premier  officier  du  bâtiment  de  la  compagnie  le  Uoyal-Georges  ; 
c était  alors  son  troisième  voyage,  et  sa  faiblesse  se  révélait  cons- 
tamment; de  plus  il  avait  une  voie  d  eau.  Nous  étions  destinés 
pour  la  Chine  et  portions  une  très-riche  cargaison  d'étoffes  de 
laine.  Pour  remédier  aux  effets  nuisibles  de  la  voie  d'eau ,  à  tra- 
vers les  coutures  des  gouttières  et  dans  les  ailes  de  la  cale,  mou 
ami,  le  capitaine  Timius  m'autorisa  à  adopter  une  disposition 
qui  s'offrait  alors  d'elle-même,  c'était  de  conserver  un  espace 
libre  le  long  des  ailes  et  à  l'extrémité  de  la  cale  en  arrière  des 
balles,  alin  que,  pendant  toute  la  durée  du  voyage,  une  personne 
pût  circuler  à  tout  instant  le  long  et  autour  des  ailes.  Les  balles 
étaient  sur  une  ligné  perpendiculaire  à  partir  du  plan  du  fond, 
maintenues  avec  des  planches  et  des  taquets  et  des  accores  so- 
lides. Ce  système  eut  un  plein  succès ,  et  une  cargaison  qui  eût  pu 
autrement  être  sérieusement  endommagée  fut  livrée  en  très-bon 
état.  Quand  le  chargement  du  charbon  en  masse  offre  tant  de  dan- 
gers, je  ne  conçois  pas  qu'on  n'emploie  pas  toutes  les  précautions  ; 
au  moyen  de  trois  puits  ou  couloirs,  et  de  tuyaux  passant  au 
milieu  des  monceaux  de  charbon ,  on  pourra  avoir  toute  sécurité 
là  0&,en  n'adoptant  pas  ces  dispositions,  on  aurait  à  redouter  les 
plus  grands  malheurs 2. 

Mais  lorsque  le  feu  prend  à  bord  par  suite  de  la  mise  en 
perce  de  pièces  d'esprits,  je  ne  vois  aucun  moyen  d'assurer  le 
saîut  du  bâtiment.  Un  ou  deux  navires,  tel  que  le  Brooke,  au- 
quel ce  malheur  est  arrivé  devant  Calcutta,  ont  pu  échapper  au 
lléau  ;  mais  on  a  regardé  ce  fait  comme  un  miracle. 

La  seule  objection  qu'on  puisse  faire  à  l'emploi  de  ces  tuyaux 
de  sûreté  d'après  le  système  que  je  propose,  est  la  perte  de  place 
qui  enrésultera  pour  le  chargement.  Leur  masse  prouve  qu'ils 

1  Le  Roxburgh-CastU  se  trouva  dans  un  danger  si  imminent,  par  suite  de  la 
combustion  spontanéé  du  charbon,  dont  il  avait  200  tonueaux,  que  le  capi- 
taine Penny  saborda  le  navire  et  laissa* arriver  pour  Bombay,  et  dut  son  salut 
à  l'espace  laissé  libre  pour  remuer  le  charbon,  ce  qui  permit  d'atteindre  cl 
de  détruire  le  foyer  de  Tincendie;  après  quoi  il  reprit  sa  roule  vers  Calcutta. 
On  avait  jeté  beaucoup  de  chapon  à  la  mrr. 

*  Les  navires  chargés  de  charbon,  surtout  pour  un  long  voyage,  peuvent 
toujours  avoir  de  l'espace  de  libre,  car,  s'ils  eu  avaient  leur  plein,  ils  seraient 
trop  chargés- 
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ne  prendront  pas  la  place  d'une  partie  considérable  de  la  cargai- 
son1 ;  mais  qu'ils  en  prennent  plus  ou  moins,  la  question  a  peu 
d'importance  ,  quand  l'expérience  du  passé  démontre  d'une  ma- 
nière si  évidente  les  tristes  conséquences  de  la  négligence  d'un 
système  quelconque,  de  soins,  de  vigilance  et  de  précaution. 

Je  ne  prétends  pas  réclamer  pour  moi  tous  le  mérite  du  sys- 
tème que  je  viens  de  décrire,  s'il  a  quelque  valeur,  car  une  mé- 
thode semblable  à  la  mienne  a  été  proposée  il  y  a  environ  deux 
ans  par  l'éditeur  du  journal  de  Calcutta,  l'Englishman  ;  mais  il 
y  a  quelques  jours  seulement,  que  j'en  ai  eu  connaissance,  en  par- 
courant de  vieux  journaux.  Le  plan  dont  il  s'agit  était  expliqué 
dans  un  article  de  l'éditeur  relatif  aux  désastres  de  Bombay; 
mais  on  proposait  de  l'appliquer  aux  navires  chargés  de  char- 
bon, et  l'auteur  recommandait  d'établir  plusieurs  tubes  de  tôle 
dans  la  masse  de  charbon,  soit  verticalement  soit  horizontale- 
ment ou  diagonalement,  et  d'arrimer  le  charbon  de  telle  façon 
que  l'ouverture  de  ces  tubes  fût  toujours  accessible;  il  con- 
seillait ensuite  d'observer  chaque  jour,  au  moyen  du  thermo- 
mètre ,  et  de  noter  la  température  de  chacun  de  ces  tubes.  Si 
la  combinaison  de  ces  moyens  peut  conduire  à  un  meilleur  sys- 
tème, susceptible  d'être  mis  en  pratique  sur  toutes  sortes  de 
bâtiments  et  avec  toute  espèce  de  cargaisons,  le  grand  et  impor- 
tant objet  que  l'éditeur  de  l'Englishman  a  en  vue,  et  que  tous 
les  amis  de  l'humanité  ne  peuvent  manquer  de  réclamer  et  de 
soutenir,  sera  en  bon  train. 

*.  Les' tuyaux  d'épreuves  peuvent  être  convertis  en  <'pontilles  de  la  cale,  et 
sous  le  bord  de  celle-ci  on  peut  établir  des  colliers  assez  solides  pour  supporter 
des  poids  considérables.  On  ne  peut  douter  que  des  cylindres  de  fer  forgé  ne 
puissent  avoir  une  solidité  à  toute  épreuve  :  par  ce  moyen  sera  levée  la  seule 
objection  contre  l'emploi  de  ces  tubes,  parce  qu'ils  occuperont  beaucoup  moins 
d'espace  que  des  épontdles  en  bois. 
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Tableau  indifututt  lu  nombic  de  bâtiments  marchands  anglais  tfui  ont  brulc  à  la  m  /  et  d.ins  /« 

pot  t,  depuis  W33  jusqu'à  iSUU. 


date: 


1833. 


1856. 


1837. 
183'J. 

m 
m 

1840. 
1341. 


1842. 


1843. 

mi. 


BATIMENTS. 


La     goélette  /«"«.- 

ioincc  

llllcrniï. ........ 

Exrt-vf-  fc'fdon.  .  .  . 

l'itmur ........  . 

Vnnçtn-f  tett.ni .  . 
7>r  

Liltml  u :<jli ....... 

WaLT' Lit  y  

Grttjtun  

JtirAW'CilUtn  


Lucn  t<ii . 


To/and  

I)t$patch  

7<jnui-/\<itiiùrt... 

Ctanjia  




Madagascar . 
ilej.a  


Lody-Raflltê  

/;./..,£/ c  

f  and  5co«. ..... 

Vu*iltUrt  

Corri wallii. ...... 

AtUU.de  

Lféancr  

Zi.tiWcrv  

Tkïmuà-GrtKvillt,. 

Vianii  

Tartar  

Mrrj-ot-SI'  f«Ln.  .  . 
r.iUiltue  


CARGAISONS. 


MI.MAI..T  :KS. 


Iliclic  r.irj;  iy»n 
et  cv  «v»s. 
Éniigrautv 

Coton. 

Chanvre  et  Miufrc. 

Ccl  3X1. 

La  i  n  •• . 

Coil  l.lUtiLIlM. 

t 

Chan  vie. 
Huila  ,  charhou  ,  etc. 


Brûlée  a  Siucapour ;  7  personnes  ont  péri. 

Biûlc  à  la  nier;  le  feu  prit  en  tirant  des  «pintueux  .«ne 
uni» luinieie  ;  l(t'J  poraouncsoi.t  péri,  OJ  ont  été sauvée. 
Brulé  j  la  m.  r,  «omLuvliou  spontanée,  équ  pagi--  «ju»1. 
13rulil  devant  l' Ascciisiou. 
Brùlr  à  la  mer,  équipage  sauvé. 
Brûlé  dans  le  port  de  Bombay. 
IîrùN-  à  la  mer,  équipage  sauvé. 

Brulc  devant  Ljmciick  ,  la  capitaine  et  l'équipage  uni  puri 

à  l'exception  d'une  seule  personne. 
Brulc  à  la  nier,  équipage  sauve. 

Brûlé  dans  le  faraud  Océan;  le  feu  y  avait  été  iui«.  p.ir  le 
coq  du  uavirc,  qui  s'est  suicidé  ;  le  leste  de  l'equi,  gc 
sauvé. 

Brûlé  à  Sidnry;  Je  feu  prit  en  tirant  des  »i  iritucu.v.  avei 

m.e  lumière  ;  l'équipage  a  été  sauvé. 
Jncenlié  par  la  foudre. 
Brûlé  à  la  nier. 

Brûk<  à  la  nirr,  combustion  spontanée,  équipa^o  »auv:. 
Brûlé  à  la  ruer. 

Biûlé  à  la  mer;  feu  mis  en  tirant  des  spiritucui  avec  une 

lumière;  18  )>ervoriiirs  out  péri. 
Brûlé  a  la  mer  devant  les  côtes  sud  de  Chine  :  3  canots, 

sur  4,  so  pcr.'nunt  et  07  personne*  |  iriicut. 
Brûlé  devant  Ci  y  Un. 

Brûlé  à  Sydney,  l'équipage  sauvé. 
Brûlé  à  Mauritius,  éijjiipego  sauvé. 

Brûlé  h  Mauritius;  le  feu  a  été  mis  en  tirant  des  spiri- 
tueux avec  enc  lumière;  l'équipée  sauvé. 
Brûlé  daus  le  port  de  Bombay  . 
« 

Bi  ûlé  devant  Alep. 
Brûlé  devant  Sincaponr. 
Brûlé  dans  le  port  dn  Bombas. 
A  brûlé  rt  sauté  a  Sainic-llélène 
I!rûlé  à  Soutliampton. 
Brûlé  >!:>n»  le  dock  a  Liverpoo!. 
Bràlé  à  la 


N.  B.  Le  bâtiment  de  la 
le  port  de  Bombay  ru  1  M  0. 


>mhay 


Objets  divers. 
- 

Laine. 
Coton . 
Objet»  divers. 
Lmigi  a  lits. 

Charbon. 

Froment ,  souii  c , 

salpêtre  ,  etc. 

Laine. 
Graine  de  liu, 
Sur  lest. 

Colon. 
« 

» 

Cot<  n. 
• 

Ct.ii) . 
Hu.le. 
CoiriLinlibles. 
Cliai.vre  et  \A\  t<rr. 
Charbon. 

compagnie  U  Earl-Cunidi. .  de  1 .200  tonneaux,  chargé  de 

Il    '    .  - 


,  a  élé  lu  ûlé  ilans 


Liste  de  navires  qui  ont  pris  feu  et  ont  èiè  .  .v.irs  par  des  ntr<tnr.<;  ptn; :ipl< •<  <f  t'urr.jitju,  s. 


DATES. 

BATIMENTS. 

|  CARGAISONS. 

HI  VAl'.iH  ES. 

1833. 

Chai  bon 

L'tiitiDti  -puiKHiu'i;. 

et  objet*  divers. 

• 

lloïbv'jh  -i'utllt.. 

Oljtt»  Jivcr» 

cl  charbon. 

1S3T. 

l'ivxlj:!»  du  Jvii.Lt 

I.u,,:.  1 

cl  coton. 

1842. 

Salpttrr. 

Lu  tirant  des  <ipii.lueu<. 

Hcfc ,  f«n  flultaut. 

« 

s 

1842. 

Ont  niai,  steaeucr. 

l'aaaager». 

En  tirant  «les  spiriln.ni. 

1  1844. 

Google 
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Il  parait  d'après  les  dépositions  faites  devant  la  commission 
des  naufrages  qu'en  i833  et  i834,  12  navires  qui  ne  sont  pas 
portés  sur  cette  liste  brûlèrent  à  la  mer  et  dans  le  port,  et  que 
l'année  suivante  4  bâtiments  chargés  de  chaux  prirent  feu  par 
ignition  spontanée. 

N.  B.  Un  exemple  de  la  présence  d  esprit  et  de  la  promptitude 
qu  on  peut  à  quelques  égards  comparer  à  celles  qui  furent  dé- 
ployées à  bord  de  la  Persévérance ,  a  été  donné  en  i8o4  à  bord 
du  bâtiment  de  Sa  Majesté  l'Hindostan,  devant  Barcelone.  Ce 
bâtiment  était  chargé  de  munitions  navales  pour  l'escadre  de  la 
Méditerranée,  et  le  feu  s'y  déclara  dans  la  cale  ;  on  lit  tous  les 
efforts  imaginables  pour  éteindre  l'incendie;  mais,  leur  peu  de 
succès  ne  laissant  pas  d'espoir,  le  brave  commandant  fit  calfater 
les  écoutilles,  et  se  dirigea  sur  la  baie  de  Roses,  où  VHindostan 
fut  mis  à  la  côte  :  il  brûla  entièrement,  et  sur  210  hommes 
dont  se  composait  l'équipage,  2o5  furent  sauvés  ;  5  seulement 
périrent  :  et  le  bâtiment  la  Juno  fut  envoyé  pour  recueillir  les 
survivants. 

Pendant  que  nous  sommes  sur  ce  chapitre  des  incendies  à  la 
mer,  ajoute  l'éditeur  du  Nautical  Magazine,  faisons  connaître 
un  nouveau  cas  arrivé  tout  récemment,  et  dont  nous  empruntons 
le  récit  au  Timesy  du  1 7  janvier  dernier. 

Combustion  spontanée  de  auano. — Le  paquebot  Waterwitch,  ar- 
rivé mercredi  à  Hull,  venant  de  Londres,  a  amené  dans  ce  port 
le  capitaine  et  l'équipage  de  la  barque  Ann-Storey  de  Sunderland. 
qu'il  a  recueillis  dans  un  canot  non  ponté  ,  sur  lequel  ils 
avaient  cherché  leur  salut  après  la  destruction  de  leur  navire, 
qui  avait  eu  lieu  dans  la  soirée  de  mardi  près  de  Hasbro'-Sand. 
Il  paraît,  d'après  le  récit  des  naufragés,  que  l'Ann,  bâtiment  neuf 
el  à  son  premier  voyage,  revenait  d'Ichaboë  avec  une  cargaison 
de  guano,  et  qu'il  eut  le  malheur  de  s'échouer  sur  le  banc 
d'Hasbro;en  frappantsurce  banc,  il  embarqua  une  grande  quan- 
tité d'eau  de  mer,  qui ,  pénétrant  dans  la  cargaison ,  occasionna 
une  combustion  instantanée.  Un  nuage  de  fumée,  sorti  du  pan- 
neau de  l'avant,  avertit  l'équipage  de  ce  nouveau  danger,  et 
porta  ces  hommes  à  s'embarquer  immédiatement  dans  le  canot, 
sans  songer  à  sauver  autre  chose  que  leurs  personnes  :  à  peine 
avaient-ils  exécuté  cette  résolution  ,  qu'une  explosion  épouvan- 
table du  gaz,  produit  par  la  combustion  partielle  du  guano,  fit 
sauter  l'arrière  du  navire,  qui  s'emplit  alors  et  s'abîma  dans  les 
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(lots.  On  dit  que  trois  navires  appartenant  aux  moines  arma- 
teurs étaient  partis  ensemble  pour  ce  voyage  ;  que  l'un  d'eux 
périt  en  allant,  et  que  le  troisième  n'était  pas  arrivé  à  Ichaboe, 
quand  l'infortunée  A nn  quitta  cette  île. 


N".  49. — Avis  aux  y  a  vigatbu  rs. 
Établissement  d'une  bouée  d'amarrage  dans  le  port  de  Malamocco. 

En  vertu  d'un  avis  du  gouvernement  de  la  marine  impériale 
autrichienne,  du  mois  de  janvier  dernier,  les  navigateurs  sont 
prévenus  qu'une  grande  bouée  a  été  placée  au  mouillage  de  Pelo- 
Rosso,  à  3  milles  de  distance  de  l'embouchure  du  port ,  par  8  bras- 
ses 7  d'eau  *,  fond  d'argile  mêlée  de  sable  très-fin ,  et  précisément 
au  point  où  le  clocher  de  l'île  de  Roveglia  se  trouve  caché  par 
celui  de  Malamocco,  et  où  la  Poy a-Grande  reste  à  l'O.  La  posi- 
tion de  cette  bouée  est  assurée  par  3  corps-morts  placés ,  l'un  au 
S.,  l'autre  au  N.  E.,  et  le  troisième  au  N.  O. 


Établissement  de  marques  marines  dans  le  golfe  de  Finlande. 

Suivant  un  avis  du  gouvernement  russe,  les  navigateurs  sont 
prévenus  de  l'établissement  des  marques  marines  ci-dessous  dé- 
signées : 

i°  Sur  la  montagne  dite  Schepelen,  sur  la  cote  S.  du  golfe  de 
Finlande  (gouvernement  de  Saint-Pétersbourg),  il  a  été  érigé 
un  sigual,  en  forme  de  pyramide,  construit  en  bois,  avec  deux 
tableaux  en  croix  à  son  extrémité.  Ce  signal,  qui  se  trouve  par 
59°  58'  3o"  de  latitude  N.,  et  260  48'  30"  de  longitude  E.,  est 
peint  en  blanc,  et  la  croix  en  noir;  sa  hauteur  est  de  £5  pieds 
(i3m,7)  au-dessus  du  sol,  et  de  171  pieds  (52,u,:>)  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer  ;  • 

20  Sur  l'une  des  pointes  au  N.  de  l'ile  Lowen-Sari,  dans  le 
golfe  de  Finlande  (gouvernement  de  Wibourg),  il  existe  une 
tour  en  bois,  ayant  la  forme  d'une  pyramide  carrée,  avec  une 
girouette  à  son  sommet.  Cette  tour  est  située  par  Go"  /  8  de 
latitude  N.,  et  25°  3 1'  6"  de  longitude  E.  Les  faces  de  la  tour  qui 
regardent  le  N.  E.  et  le  N.  O.  sont  peintes  en  blanr ,  et  les  deux 
autres,  tournées  vers  le  S.O.  et  le  S.  E.,  sont  rouges;  la  toiture 


1  S'il  est  ici  question  du  braccio  vénitien,  qui  vaut  0".  >/i  ou 
fondeur  par  laqucllccst  mouillée  la  bouée  >erait  de  r»,B,3  environ 
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est  noire.  Cette  tour selève de  80  pieds  (2^mA)  au-dessus  du  sol» 
et  de  88  pieds  (  '26œ,8)  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  ; 

3°  Sur  la  pointe  de  terre  qui  réunit  les  ilesdeLowen-Sari  et  de 
Lui-Sari,  dans  le  golfe  de  Finlande  (gouvernement  de Wibourg), 
on  a  érigé  un  signal,  en  forme  de  tableau ,  élevé  de  28  pieds  (S^.ô) 
au-dessus  du  sol,  et  de  35  pieds  (iora,7)  au-dessus  du  niveau  de  la 
mer.  Ce  signal  se  trouve  dans  le  S.  38°  E.  vrai  de  la  tour  de  Lowen- 
Sari.  Le  tableau  a  7m,6  de  baut  sur  2a,h  de  large.  II  est  peint  en 
noir,  avec  un  cercle  blanc  sur  le  coté  exposé  au  N. 


Interruption  momentanée  dans  l'éclairage  du  pliarc  de  Pile  de  Dago  (Baltique) , 

pour  cause  de  réparations. 

En  vertu  d'un  avis  du  département  bydraulique  du  ministère 
de  la  marine  russe,  les  navigateurs  sont  prévenus  qu'en  raison 
des  réparations  dont  le  phare  de  pierre  construit  sur  l'île  de 
Dago  a  besoin,  et  auxquelles  on  doit  procéder  au  printemps 
prochain,  les  feux  dudit  phare  seront  éteints  le  27  avril  l845. 
Après  l'achèvement  de  ces  réparations,  le  phare  sera  de  nouveau 
éclairé  par  un  feu  fixe,  comme  par  le  passé ,  à  partir  du  27  juil- 
let suivant. 

Changement,  pendant  le  jour,  dans  l'aspect  du  feu  flottant  de  Ncwarp  (côtes 

d'Angleterre  ). 

Avu  do  la  corporation  Je  Tnnity-IIonu .  en  date  do  im  février  1845. 

La  corporation  ayant  fait  équiper  et  mouiller  un  nouveau  feu 
flottant  à  la  station  de  la  pointe  N.  de  Newarp-Sand,  les  capi- 
taines, pilotes  et  autres  personnes  sont  prévenus  qu'au  lieu  d'un 
seul  ballon  placé  en  haut  du  grand  mât,  chacun  des  trois  mâts 
est  maintenant  surmonté  d'un  ballon  rouge. 

L'aspect  du  feu  pendant  la  nuit  n'est  pas  changé. 


Phares  et  fanaux. 

S   \".   LCLAHUGB  «TERIECR  DE  L'EMBOCCHl  flL  DE  LA  GIRONDE. 

*•  Les  navigateurs  sont  avertis  que  depuis  le MkUW*  deux 
nouveaux  feux  sour  allumés,  pendant  toule.l<*\  durée  des  uuils, 
dans  l'intérieur  de  lYmbouchure  delà  (jârtrmle^wr  guider  vois 
la  rade  «le  fticharnUes  navires  qui  seraient  forcés  m»  venir  cher- 
cher de  nuit  n  •  i.»uillat;e,  situe  à  ij  milles  marins  en  amont  de 
la  rade  du  Verdun    ■  ' 
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Les  indications  ci-après  font  connaître  le  gisement,  le  carac- 
tère et  la  portée  de  ces  deux  feux,  déjà  annoncés  dans  la  der- 
nière édition  de  la  Description  des  phares  de  France,  publiée  au 
mois  de  juillet  1 844- 

1°  Phare  flottant  de  Tallais.  —  Feu  fixe  blanc. 

Le  bâtiment  de  80  tonneaux  qui  porte  ce  feu  flottant  est 
mouillé  par  8  mètres  (25  pieds)  d'eau  aux  plus  basses  marées  , 
vers  le  milieu  de  la  longueur  du  banc  de  Tallais,  dans  un  point 
situé  : 

A  Q.200m  au  S.  41°  E.  (du  monde)  du  nouveau  fanal  provisoire  à  feu  fixe 
de  la  pointe  de  fîravc  ; 

A  0,450"  au  8.  60°  30'  0.  (du  monde)  du  clocher  de  Talmont, 
Et  à  8,200m  au  i\.  27°  O.  (du  monde)  du  fanal  a  feu  rouge  de  Richard. 

Le  phare  flottant  se  trouve  ainsi  placé  sur  Taccore  septentrio- 
nal du  banc  de  Tallais,  qui  forme,  dans  cette  partie  du  fleuve, 
la  limite  méridionale  du  grand  chenal,  et  à  1  mille  marin  de  la 
limite  opposée  formée  par  laccore  méridional  du  banc  de  Tal- 
mont. 

L'appareil  d'éclairage ,  suspendu  à  un  mât  placé  au  centre  du 
navire,  se  trouve  élevé  à  10  mètres  de  hauteur  au-dessus  de 
leau. 

A  raison  de  cette  élévation ,  le  feu  de  Tallais  peut  être  aperçu 
jusqu'à  la  distance  de  8  à  10  milles  marins  du  pont  d'une  cha- 
loupe de  pilote.  11  est  d'ailleurs  à  observer  qu'eu  égard  à  son  gi- 
sement, par  rapport  à  la  pointe  de  Grave,  jl  est  complètement 
masqué  pour  la  passe  du  sud. 

Durant  le  jour,  le  phare  flottant  de  Tallais  se  reconnaîtra 
aisément  par  les  gisements  qui  viennent  d'être  indiqués,  et 
par  son  mât  surmonté. d'un  ballon  à  claire-voie  peint  en  noir, 
dont  le  centre  domine  de  i4  mètres  la  surface  de  l'eau. 

En  temps  de  brouiliard,  on  sonnera  une  cloche  à  bord. 

2°  FANAL  DE  RICHARD.   FtU  jhec  nage. 

Il  est  installé  au  sommet  de  Ja  tourelle  récemment  construite 
sur  la  rive  méridionale  du  fleuve,  à  /i,ooo  mètres  au  N.  5o°  i5' 
E.  (du  moude)  du  clocher  de  Jau,  à  2,000  mètres  eu  aval  du 
petit  port  do  Richard,  eHf*o\aou  mètres  au  S.  E.  du  phare 
flottant  de  Tallais. 

Le  foyer  de  l'appareil  d'éclairage  du  fanal  de  Richard  est 
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établi  à  i  7  mètres  au-dessus  du  niveau  des  plus  hautes  ma- 
rées. 

Son  feu,  de  couleur  rouge,  peut  être  aperçu,  dans  un  beau 
temps ,  jusqu'à  la  distance  de  8  milles  marins. 

S  2.  nouveau  fanal  du  socoA  (dép*  des  Basses-Pyrénées).  —  Feu  fixe. 

Depuis  la  même  époque  (  i5  mars  i845),  l'ancien  fanal  du 
Socoa  (situé  par  43°  23'  44"  de  latitude  et  4°  1'  28"  de  longi- 
tude 0.)  a  été  supprimé  et  remplacé  par  un  nouveau  fanal  à  feu 
fixe,  installé  sur  la  tourelle  récemment  construite  à  44  mètres 
au  S.  53°  5o'  O.  de  l'ancienne. 

Le  nouveau  feu  domine  d'environ  3o  mètres  le  niveau  des 
plus  hautes  marées,  et  peut  être  aperçu  ,  dans  un  beau  temps, 
jusqu'à  la  distance  de  12  milles  marius. 


Roches,  bancs,  dangers. 

Navigation  de  la  mer  de  Chine  et  de  la  mer  des  Indes  ;  nouveaux  dangers. 

[Extrait  a" une  lettre  de  M.  J.  F.  iVittingham,  capitaine  du  navire  l'Hélen- 
Slewart,  à  l'éditeur  du  Nautical  Magazine. 

18  novembre  1844.. 

•  Ayant  touché  àSutaranha,  sur  la  côte  N.  de  Timor,  pendant 
notre  trav  ersée  de  Shang-Hai,  en  Angleterre,  j'ai  sondé  autour  du 
navire  au  mouillage  ;  l'ancre  était  par  18  brasses  (33  mètres  )  ; 
mais,  lorsque  le  bâtiment  évita  vers  la  terre  avec  45  brasses  de 
touée,  nous  n'avions  plus  que  6  brasses  vers  l'arrière.  La  po- 
sition de  notre  mouillage  était  latitude  90  20'  S.,  longitude 
12/10  9'  E.  de  Greenwich  (1210  /19'  E.  de  Paris)  :  l'établisse- 
ment du  port  est  à  11  heures;  la  mer  marne' de  12  pieds1,  le 
flot  porte  au  N.  E.  avec  une  vitesse  d'un  nœud  et  demi  par  heure. 

■  Etant  à  louvoyer  en  dehors  de  Formose,  pour  nous  rendre  à 
Chousan,  le  17  novembre  i843,  à  4  heures  \  du  soir,  le  cap 
au  N.  N.  E.  avec  vent  d'E.  et  une  grosse  houle  de  N.,  et  l'île 

1  Ce  que  dit  Horaburgh  de  celte  baie  est  d'accord  avec  ce  qu'a  trouvé 
M.  WitUngham,  et  ne  doit  pas  engager  les  navigateurs  à  y  venir  chercher  un 
reluge.  Nous  lisons  dans  la  5*  édition  des  instructions  sur  les  mert  de  l'Inde  : 
•  La  rade  de  Sutaranha  est  derrière  la  pointe  S  O.  de  la  baie  Tulvcaon  ; 
elle  est  pleine  de  roches,  et  le  fond  y  est  de  mauvaise  tenue;  le  moftillae* 
est  par  30  à  40  brasses,  à  environ  i  encablure  ±  de  terre,  etc.. 

[Note  du  traducteur.) 
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Koumi  restant  à  TE.  7  S.,  à  environ  3  lieues,  nous  vîmes  de 
1  avant  et  par  le  bossoir  de  dessous  le  vent,  de  forts  brisants 
s  étendant  du  N.  N.  E.  au  N.  N.  O.  à  4  milles;  laissé  arriver  pour 
passer  sous  le  vent  à  eux.  Ils  semblaient  produits  par  un 
banc  dangereux  s'étendant  de  TE.  -  N.  E.  à  1*0.  -J-S.  O. ,  sur 
une  longueur  de  3  milles,  et  restant  au  N.  O.7O.  de  l'île  Koumi, 
à  3  lieues  ou  3  lieues  -1,  la  mer  brisait  continuellement  sur  son 
milieu,  mais  seulement  par  instants  à  ses  extrémités. 

H  y  a  une  roche  escarpée  à  une  demi-lieue  au  S.  de  la  pointe  S. 
de  Koumisang,  Tune  des  îles  Lou-Chou.  Le  groupe  d'Amakir- 
rima  paraît  composé  de  sept  ou  huit  îles,  de  plusieurs  îlots  et 
de  roches  au-dessus  de  l'eau.  Nous  n'avons  vu  que  deux  brisants: 
l'un  à  environ  1  mille,  et  l'autre  à  1  mille  7  au  S.  E.  de  l'extré- 
mité S.  O.  du  groupe. 

Il  y  a  deux  arbres  faisant  l'effet  d'un  navire  à  la  voile,  sur  un 
petit  îlot  qui  est  à  la  pointe  N.  du  banc  Hélène,  que  je  place  à 
8  millesà  l'O.  de  Poulo-Anna,  ou  par  i3o°55  à  TE.  de  Greenwich 
(  1 2 8°  35'  de  Paris) ,  ce  qui  est  beaucoup  plus  E.  que  ne  l'indi- 
quent les  cartes'2.  Le  16  juillet,  à  midi,  les  deux  arbres  nous 
restaient  au  N.  E.,  un  sommet  de  banc  sable  à  TE.  N.  E.  TN., 
un  autre  à  l'E.  -  N.,  un  troisième  à  l'E. ,  et  l'extrémité  S.  O.  du 
banc  à  TE.  S.  E.  à  deux  lieues.  Il  y  avait  une  chaîne  de  roches 
basses  le  long  de  l'accore  du  banc  :  la  mer  était  très-belle  en 
dedans. 

Nous  avons  vu  un  changement  de  couleur  dans  l'eau,  et  la 
mer  semblait  prête  à  briser,  entre  Amblaw  et  Bourow,  dans  la 
mer  de  Banda,  à  une  distance  aussi  éloignée  que  la  vue  pou- 
vait s'étendre  de  la  pointe  N.  d' Amblaw. 


Banc  de  corail  dans  le  détroit  de  la  sonde. 

Une  lettre  du  commandant  du  bâtiment  de  S.  M.  Brilan- 
nique,  le  Philomel,  signale  au  contre-amiral  J.  Percy,  comman- 

1  Les  Annales  maritimes  ont  déjà  signalé  ce  récif,  d'après  une  lettre  du 
capitaine  Wittinghara,  insérée  dans  le  Canton  Press;  mais,  par  une  erreur 
de  ce  journal,  il  y  était  dit  que  le  dangerétait  dans  le  S.  O.  {  O.  de  l'île  Koumi, 
au  lieu  du  N.  O.  {  O.  Voir  AnnaUs  maritimes  de  1844,  2'  partie,  tome  1. 

(  Note  du  traducteur.  ) 

*  Suivant  Horsburgh,  la  moyenne  des  longitudes  de  ce  danger  données  par 
plusieurs  navigateurs  est  131*  40'  45'  à  TE.  de  Greenwich  t  et  lm  50'  N.  :  ce 
qui  est  encore  plus  E.  que  ne  le  donne  M.  Wittingham.    (  Note  du  traducteur.  ) 
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dant  en  chef  des  forces  navales  britanniques  au  cap  de  Bonne- 
Espérance,  l'existence  d'un  banc  de  corail  situé  dans  le  détroit 
de  la  Sonde,  et  qui  n'est  ni  porté  sur  la  carte  d'Horsburgh,  ni 
mentionné  dans  ses  instructions. 

«  Banc  situé  près  du  Button  dans  le  détroit  de  la  Sonde.  Des 
relèvements  pris  avec  beaucoup  de  soin  par  le  lieutenant  Mel- 
vill,  de  la  marine  néerlandaise,  attaché  au  bureau  hydrogra- 
phique de  Batavia  ,  le  placent  ainsi  qu'il  suit: 

«Dans le  N.  03°  ^lO.  de  Button;  dans  le  N.  270 ~  E.  de  la 
pointe  S.  doThwart-thc-Way,  et,  dans  le  N.,  5a°E.  de  la  pointe  N. 
de  la  même  île.  De  ce  danger,  la  pointe  la  plus  S.  des  îles  Tulphin 
(îles  Zutphenshe  des  cartes  hollandaises)  est  juste  dans  la  direc- 
tion de  la  pointe  la  plus  N.dc  Poulo-Bessy. 

«  Il  n'y  a  que  deux  brasses  -k  (  f\  mètres  environ)  sur  le  sommet 
de  ce  petit  banc,  et  de  12  à  16  brasses  (22  à  29  mètres)  tout  au- 
tour et  dans  son  voisinage.  Sa  distance  à  Button  est  de  près  d'un 
mille  « 


liane  dOsprcy  (atterrage  du  détroit  de.  Torres). 

{Extrait  dune  lettre  du  capitaine  BluJ;unnd  à  l'hydrographe  de  tamiraute1 

(Nautical  Magazine). 

«  J'ai  l'honneur  de  vous  informer  de  la  découverte  d'un  récif 
qui  n'a  encore  été  placé  sur  aucune  de  nos  cartes,  et,  connue  il 
est  important  pour  la  sûreté  des  bâtiments  qui  se  rendent  au 
détroit  de  Tories  par  le  passage  extérieur,  qu'il  en  soit  donné 
de  suite  connaissance  aux  navigateurs,  je  vous  prie  de  rendre 
publics  les  détails  suivants  relatifc  à  sa  découverte  et  à  sa 
position. 

«  Le  1 4  juillet,  la  goélette  à  3  mâts  l'Osprey,  capitaine  Hunt,  se 
rendant  d'Hobartown  à  Manille,  rencontra  ce  danger  par  i3°  5o' 
de  latitude  S.,  et  i4C°  57'  de  longitude  E.  de  Greenwich 

(iM°37'E.  de  Paris). 

*-  ~ 

1  Le  texte  anglais  porte  le  N.  234°  0.  :  il  y  là  évidemment  une  erreur.  Le 
relèvement  que  nous  donnons  ici  a  été  pris  dans  le»  instructions  nautiques 
sur  Java  par  le  lieutenant  Mclvill,  publiées  à  Amsterdam  en  1844  ,  sons  la 
direction  de  M.  J.  Swart ,  l'un  des  directeurs  du  dépôt  de  la  marine  néerlan- 
daise. 

*  Le  capitaine  Blackwood  est  chargé  de  la  reconnaissance  hydrographique 
du  détroit  de  Torres.  Les  Annales  maritimes  ont  eu  plusieurs  fois  l'occasion 
de  eiter  ses  travaux. 
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■  Le  19  juillet,  le  brick  Margarel,  capitaine  kcene,  parti  de 
Sydney  en  destination  pour  Manille,  lui  donna  pour  position 
1  y  5/  S.  et  1 46°  34'  E.  Grccnwich  (  J  44°  1  4'  E.  de  Paris)  ;  d'a- 
près l'examen  des  observations  des  deux  bâtiments,  je  crois  que 
cette  dernière  position  est  la  plus  exacte,  parce  que  le  Margarel 
parait  n'avoir  passé  qu'à  trois  milles  ou  moins  du  récif. 

■  J'adopte  donc,  pour  la  position  de  ce  danger  (son  extré- 
mité S.),  i3°  57' de  latitude  S.,  et  1  40°  36' de  longitude  E.  de 
Grccnwich  (i44°  16  E.  'de  Paris).  11  s'étend  à  9  ou  10  milles  dans 
la  direction  du  N.  N.  0.  » 


Renseignements  sur  la  position  de  Poulo-Lotin ,  dans  le  golfe  de  Siam. 

[Extrait  dune  lettre  de  M.  Thcmu*  Ciarch ,  capitaine  du  navire  le  Willinm- 
Gillies,  à  l'éditeur  du  Siugaporc  tioe  Press).  Mautical  Magazine. 

Dans  ma  traversée  de  Siam  à  Sincapour,  le  2  octobre  i844, 
à  huit  heures  du  matin,  je  vis  du  pont  du  navire  un  petit  ro- 
cher restant  dans  le  S.  3i°  E. ,  et  un  autre  beaucoup  plus 
élevé  et  plus  étendu  dans  le  S.  3i°  0.;  ces  deux  rochers  doivent 
être  les  deux  Poulo-Lozins  ouCosyns,  qui,  suivant  une  note  de 
la  3r  édition  des  Instructions  d'Horsburgh  sur  les  mers  de 
l'Inde,  ont  été  vus  par  le  Formosa,  en  1679.  Au  même  instant 
viré  de  bord  et  sondé  par  29  brasses  (53  mètres) ,  fond  de  vase. 
La  latitude  observée  a  midi  a  été  de  70  19'  3o"  N.;  la  longi- 
tude a  été  déduite  des  relèvements  pris  a  huit  heures  du  ma- 
tin en  même  temps  que  les  observations  d'angles  horaires,  et 
combinés  avec  ceux  pris  à  midi  et  la  route  estimée  dans  l'in- 
tervalle; on  place  de  cette  manière  cette  roche  dangereuse  par 
70  1 1  3o"  de  latitude  N. ,  et  10 1°  59'  45"  de  longitude  à  TE.  de 
Greenwich(99«>39/  2 1" à TE.de  Paris),  ou  1»  25' 3o" à  l'E.,  ctde 
l'embouchure  de  la  rivière  de  Siam,  que,  par  un  grand  nombre 
d'observations  faites  pendant  une  relâche  de  70  jours,  j'ai 
trouvé  par  1000  34'  i5"  à  l'E.  de  Greenwich  (980  1  3'  49"  à  1  E. 
de  Paris).  Le  rocher  mentionné  ci-dessus  est  de  peu  d'étendue, 
et  bien  moins  considérable  que  la  Pedra-Branca ,  qui  est  à 
l'entrée  orientale  du  détroit  de  Sincapour;  et,  par  un  temps 
clair,  on  peut  le  voir  du  pont  d'un  navire  «à  6  ou  7  milles  de 
distance. 

Je  suis  fâché  que  les  circonstances  ne  niaient  pas  permis  de 
fixer  la  véritable  position  du  rocher  de  10.,  mais  je  suppose 
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qu'il  reste  dans  l'O.  i  S.  O.  du  premier,  à  environ  1 2  ou  1 4  mille» 
de  dislance.  Ceci  n  est  cependant  qu  une  conjecture,  quoiqu'elle 
ne  soit  peut-être  pas  éloignée  de  la  vérité.  On  peut  compter 
avec  confiance  sur  la  position  de  la  roche  de  TE.,  parce  que  j'ai 
eu  plusieurs  fois  l'occasion  de  vérifier  à  Siam  la  marche  de  mes 
montres ,  qui  ne  différait  pas  de  celle  trouvée  en  mai  dernier 
à  Bombay,  au  moyen  du  ballon  qui  indique  l'heure  (time  bail), 
et  que  j'ai  ensuite  vérifiée  par  la  longitude  des  nombreuses  îles 
de  la  côte  malaise,  telle  qu'elle  est  donnée  par  Horsburgh  et 
confirmée  par  d'autres  autorités. 


Navigation  du  détroit  d'Alloa. 

{Extrait  d'une  lettre  de  M.  D.  SpittaU,  du  navire  Countcss-of-Durham , 

à  f  éditeur  du  Nautical  Magarinc.) 

Si  l'on  se  rend  en  Chine  par  la  route  de  l'E . ,  et  que  l'on 
veuille  passer  par  le  détroit  d'Alloa,  on  reconnaîtra  facilement 
ce  détroit  formé  par  Lomblen,  du  côté  de  l'O. ,  et  Pantar  du 
côté  de  l'E.  Lomblen  se  distingue  facilement  de  l'île  qui  en  est 
dans  l'O.  H  y  a  une  montagne  très-élevée  sur  sa  pointe  S.  O. , 
et  les  terres  continuent  à  être  élevées  vers  l'E.,  et  quand  la  côte 
tourne  au  N.  elle  s'abaisse  considérablement  et  continue  à  être 
plus  basse  jusqu'au  N.  O.,  où  il  y  a  une  autre  montagne.  La 
pointe  E.  est  basse  et  formée  d'une  plage  de  sable  blanc,  sur 
laquelle  il  y  a  des  arbres.  L'île  du  milieu  (Middle  Island)  est 
visible  à  25  milles  de  distance  et  offre  vers  sa  pointe  O.  l'as- 
pect d'un  coin  de  mire;  mais  à  mesure  qu'on  s'en  approche  on 
aperçoit  dans  sa  partie  S.  une  longue  pointe  basse,  et  à  peu  de 
distance  au  large  un  rocher  rond  qui  semble  se  rejoindre  à  l'île 
par  un  récif.  Horsburgh  dit  qu'il  y  a  deux  îles,  mais  il  y  en  a 
une  de  plus,  qui  est  basse,  et  située  à  l'E.  de  l'île  Middle,  à 
3  milles  et  au  S.  de  l'île  de  l'E.;  elle  est  environnée  de  récifs  qui 
s'avancent  de  un  demi-mille  à  un  mille  au  large.  Il  paraît  y  avoir 
passage  entre  cette  île  et  celle  de  l'E. 

L'île  de  l'E. ,  située  à  2  ou  3  milles  de  Pantar,  est  bien  nive- 
lée et  d'une  hauteur  médiocre,  et  son  extrémité  E.  s'abaisse 
brusquement  et  forme  une  pointe  basse  couverte  de  cocotiers. 
Le  passage  entre  Lomblen  et  l'île  Middle  est  le  meilleur.  On  y 
trouve  les  marées  plus  régulières  (elles  ont  une  très-grande 
vitesse  dans  c««s  parages) ,  et  il  es!  plus  facile  d'y  manœuvrer 
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le  navire.  Mais,  si  vous  passez  entre  l'île  Middle  et  l'île  Basse 
(Low  Island)  ,  tenez-vous  à  un  quart  de  mille  de  la  plage  de  l'île 
Middle,  où  la  marée,  portant  au  S.,  n'est  pas  si  forte,  car  plus 
au  large  le  navire  gouvernerait  mal,  à  cause  de  l'irrégularité  de 
la  marée.  Je  n'ai  aperçu  aucun  danger  du  côté  du  N.  et  dans 
le  voisinage  de  la  plage.  A  la  pointe  N.  0.  il  y  a  quelques  pe- 
tites roches  au  bord  de  l'eau,  sur  la  plage.  11  y  a  un  village  sur  la 
côte  de  Lomblen ,  en  face  de  l'ile  Middle. 

Il  y  a  une  montagne  élevée  sur  la  pointe  S.  O.  de  Pantar,  et 
une  baie  profonde  s'enfonce  dans  le  N.  E.  en  prenant  la  forme 
d'un  fer  à  cheval;  il  y  a  deux  petites  îles  dans  le  fond  de  celte 
baie.  Un  récif  s'avance  au  large  de  la  pointe  N.  qui  forme  la 
baie. 


N4  50. — Avantages  que  présente  le  hm^lamc  Jîottant  du  capitaine 

Tawler. 

Le  brise-lame  flottant  inventé  par  le  capitaine  Tayler  vient  de 
recevoir  en  Angleterre  une  application  qui  a  donné  des  résul- 
tats tellement  satisfaisants,  qu'il  ne  peut  plus  y  avoir  de  doute 
maintenant  sur  l'efficacité  de  cet  abri  pour  fermer  un  port  trop 


1  1 

• 
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1  III) 

* 

Le  ministre  des  travaux 
son  approbation  à  ce  système,  en  ordonnant  la  construction  d'un 
brise-lame  flottant  pour  abriter  le  port  de  la  Ciotat;  mais  comme 
les  sections  de  ce  brise-lame,  qui  sont  terminées  depuis  long- 
temps, ne  sont  pas  encore  mises  à  l'eau,  c'est  en  Angleterre  que 
nous  avons  dû  rechercher  les  résultats  obtenus  sur  trois  sections 
placée*  au  mois  de  décembre  dernier,  à  i  milles  au  large  de 
\\\ ighton.  Là,  la  mer  est  affreuse;  surtout  par  les  grands  vents  de 
S.  O.,  et  l'épreuve  que  vient  de  subir  ce  brise-lame  est  plus  con- 
cluante que  s'il  fût  resté  pendant  des  années  entières  amarré 
devant  la  Ciotat.  On  peut  voir,  par  les  lettres  ci-jointes,  que  dans 
derniers  coups  de  vents  violents  qui  viennent  d'avoir 
côtes  de  la  Manche  ,  et  quand  la  mer  était  furieuse 
,  le  brise-lame  l  a  n  ndue  parfaitement  calme  sous  le 
vent,'à  une  distance  de  près  de  900  mètres,  et  les  sections  ont 
élE  ténues  si  facilement  par  leurs  amarres,  que  les  bosses  cas- 
santes placées  pour  éprouver  l  elVorl  qu'elles  supporteraient  n'ont 
pas  même  été  forcées,  et  que-deux  hommes  sont  restés  pendant 
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lout  l'hiver  sur  une  des  sections,  pour  garder  un  feu  qui  y  avai  t 

été  installé. 

En  présence  dun  pareil  résultat,  on  ne  peut  se  refuser  de  re- 
connaître tous  les  avantages  que  l'on  peut  retirer  de  cette  nou- 
velle invention.  . 

Cette  question  intéresse  la  manne  au  plus  haut  degré,  et  jai 
pensé  qu'il  serait  utile  d'indiquer  toutes  les  circonstances  où  une 
construction  de  cette  nature  peut  remplacer  avec  avantage  les 
digues  en  pierre  ou  bien  venir  en  aide  à  leur  construction. 

Je  commencerai  par  donner  quelques  détails  sur  la  construc- 
tion de  ce  brise-lame,  sur  la  manière  dont  il  est  amarré,  sur  les 
dépenses  qu'il  occasionne  et  sur  les  chances  de  durée  qu'il  pré- 
sente. 

Construction. 

•  • 

Le  -brise-laine  flollanf  se  compose  de  plusieurs  sections  qui 
sont  amarrées  à  égales  distances  les  unes  des  autres  sur  des  corps- 
morts,  et  elles  forment  deux  lignes  dont  l'ensemble  arrête  en- 
tièrement la  lame.  ^ 

Chaque  section  a  20  mètres  de  longueur,  8  mètres  de  lar- 
geur à  la  flottaison,  et  8  mètres  de  bauteur  totale,  dont  6  mètres 
sont  submergés  et  2  mètres  restent  hors  de  l'eau.  Elles  sont  so- 
lidement construites  en  charpente  à  claire-voie  et  complètement 
enduites  de  glu  marine  empoisonnée.  A  une  certaine  bauteur  se 
trouve  une  forte  ceinture  en  liège  qui  lui  donne  de  la  stabilité 
et  lui  sert  en  mémé  temps  de  défense. 

Les  planches  ci-jointes  indiquent  la  forme  des  sections,  k  ma 
nière  dont  elles  sont  amarrées  sur  la  chaîne  de  fond  et  îa  dispo- 
sition des  ancres.  On  avait  d  abord  pensé  qu  il  serait  nécessaire 
d  ajouter  des  ancres  venant  du  large,  mais  ce  surcroît  démarres 
est  maintenant  regardé  comme  inutile.^ 

Les  amarres  que  Ton  emploie  sont  d'anciennes  ancres  dont  on 
ne  se  sert  plus  à  bord  et  dont  on  rabat  un  des  bras  sur  la  verge. 
On  les  rend  de  cette  manière  beaucoup  plus  fortes  et  Ton  ôtè  la 
possibilité  d'engager  les  chaînes  et  les  amarres.         i  . 

La  longueur  des  chaînes  varie  suivant  les  hauteurs  de,  maré^; 
dans  la  Méditerranée,  elles  auront  pour  longueur  un  brassia$ 
qui  ne  varie  pas,  et  resteront  toujours  tendues.  Dans  l'Océan, ,  1? 
chaînes  auront  pour  longueur  la  profondeur  dans  les  pluserandés 
marées;  elles  prendront  donc  beaucoup  de  moù  au^noi%ént  (Je 
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3a  basse  mer,  et  il  est  utile  de  s'assurer  de  l'étendue  de  l'évita^ 
que  prendra  le  brise-lame,  f: 

Supposons  que  la  marée  monte  de  10  mètres,  et  que  le  fond 
à  basse  mer  soit  de  20  mètres,  la  position  du  brise-lame  qui ,  à 
haute  mer,  est  en  B',  a  pris  sur  la  chaîne  du  fond  en  F,  prendra 
à  basse  mer  une  certaine  position  B,  et  il  s'agit  de  calculer  la 
distance  A  B.  Supposons  pour  cela  la  chaîne  sans  poids  et  le 
courant  assez  fort  pour  que  la  ligne  B  F  soit  droite,  nous  aurons 
A  B=  /  B  F'2 — A  F2,  orA  F=20m,  BF  =  AF-+-AB\  et  comme 
A  B  =  iom,  nous  aurons  A  B=  y/  5oo,n,  ce  qui  fait  environ 
22  mètres;  mais,  à  cause  du  poids  de  la  chaîne,  la  ligne  B  F,  au 
lieu  d'être  droite,  sera  une  ligne  courbe,  B"  F,  et  le  point  B  se  rap 
prochera  de  A  en  B'y,  la  distance  étant  à  peine  moitié  de  A  B, 
cest  à  dire  environ  10  mètres. 

Dépens*. 

En  calculant  la  totalité  des  dépenses  de  construction  d'ancres, 
de  chaînes,  d  enduit,  et  de  mise  en  place,  chaque  section  de 
brise-lame  coûtera  tout  au  plus  3o,ooo  francs,  et,  si  Ion  vou- 
lait faire  dans  nos  arsenaux  des  constructions  de  ce  genre,  en 
employant  des  bois.de  rebut  et  des  ancres  ancien  modèle  (qu'on 
n'embarque  jamais  et  qui  par  là  seraient  utilisés),  il  est  permis 
de  penser  què  ces  brise-lames  pourraient  être  construits  pour 
la  moitié  de  re  prix. 

Durée. 

H  est  du  reste  probable  que  leur  durée  sera  beaucoup  plus 
grande  qu'on  ne  l'avait  d'abord  présumé. 

Avec  l'enduit  de  glu  marine  empoisonnée,  on  na  rien  à 
craindre  delà  piqûre  des  vers,  et,  les  bois  étant  entourés  d'une  en 
vploppe  imperméable ,  il  s'ensuit  qu'ils  ne  seront  pas  détériorés 
par  l'htimidiié;  d'un  autre  côté,  les  chaînes  et  les  ancres  ne 
s'usent  pas  vite  constamment  dans  l'eau  :  on  peut  en  conclure 
que  la  durée  d'une  section  sera  bien  de  20  à  26  ans,  peut-être 
beaucoup  plus.  L'expérience  seule  en  décidera.  Mais,  quand 
même  cette  durée  serait  beaucoup  moindre,  il  y  aurait  encore 
ayjntage  à*employer  dans  certains  cas  les  brise-lames  flottants, 
au  Beu  des  digues  en  pierre.  Comme  moyen  de  prolonger  la 
duflfee ,  on  aura  aussi  la  possibilité  de  visiter  de  temps  en  temj  s 
toutes  lès  sections,  en  les  halant  successivement  à  terre,  pour  y 
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faire  lesréparalions  qu'elles  nécessiteraient,  et  pour  repasser  un 
-enduit  de  glu  marine  en  cas  de  besoin. 

Emploi. 

Examinons  maintenant  quels  services  peuvent  rendre  ces 
brise-lames  flottants,  et  si  Ton  ne  pourrait  pas,  au  moyen  de  leur 
emploi ,  éviter  dans  beaucoup  de  circonstances  des  dépenses 
énormes  occasionnées  par  les  digues  en  pierre. 

Nous  avons  sur  nos  côtes,  et  surtout  sur  celles  de  l'Océan  et  de 
la  Manche ,  une  infinité  de  ports  secondaires  qui  ne  sont  nulle- 
ment abrités  des  vents  du  large,  et  pour  lesquelles  d'immenses 
travaux  seraient  nécessaires  pour  en  faciliter  l'entrée  par  le  mau- 
vais temps,  et  pour  empêcher  les  sables  ou  les  galets  de  venir 
les  obstruer.  Un  simple  brise-lame  en  dehors  de  l'entrée  pourrait 
dans  certain  cas  remplir  ce  double  but;  en  même  temps  qu'il 
diminuerait  de  beaucoup  le  mouvement  de  la  mer  dans  Tinté- 
rieur  du  port. 

Mais  c'est  surtout  plus  au  large  que  le  brise-larqp  aurait  une 
grande  utilité  ;  il  formerait  sur  les  rades  foraines  un  abri  qui 
permettrait  aux  bâtiments  d'y  mouiller  en  sûreté  pendant  le 
mauvais  temps ,  et  d'y  attendre  l'heure  de  la  marée  pour  entrer 
dans  le  port. 

Cet  avantage  serait  surtout  apprécié  dans  la  Manche,  où,  par 
un  mauvais  temps  forcé,  les  bâtiments  courent  de  grands  dangers 
t  n  s'approchant  de  la  côte,  et  où  ils  sont  obligés  de  se  tenir  au 
large,  faute  d'un  mouillage  sûr  et  abrité  à  portée  du  port. 

C'est  sous  ce  point  de  vue,  autant  que  sous  celui  delà  défense, 
que  la  création  d'une  petite  rade  au  Havre  serait  importante. 
Dans  les  projets  présentés,  il  a  été  question  de  fermer  cette  rade 
au  moyen  d'une  digue  en  pierres.  Mais  on  peut  concevoir  la 
crainte  que,  la  direction  des  courants  étant  changée1,  il  ne  se 
forme  des  ensablements  qui,  à  la  longue,  ne  finissent  par  com- 
bler la  petite  rade.  C'est  un  effet  qui  a  été  produit  dans  plusieurs 
localités  contre  toute  attente,  et  que  l'on  eût  évité  au  moyen  de 
brise-lames  flottants,  qui  n'agissent  en  aucune  façon  sur  la  di- 
rection des  courants.  Voilà  donc  un  avantage  incontestable  du 
brise-lame  flottant  sur  la  digue  en  pierres.  On  peut  Ijouter  en 
outre  la  facilité  de  pouvoir  le  changer  de  place  dans  le  cas  où  fbn 
voudrait  le  mettre  ailleurs.  Enfin  il  faut  prendre  attyi  en  consi- 
dération le  prix  de  ces  travaux  et  le  temps  employé  à  les  faire. 
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On  peut  mettre  en  channHîjfflsieurs  sections  de  brise-lame  à 
la  fois,  et  les  terminer  en  moins  de  deux  mois  avec  une  dépense 
qui  se  monterait  à  peine  à  l'intérêt  du  capital,  qu'il  faudrait  em- 
ployer pour  contruire  une  digue  en  pierres  qui  demanderait 
plusieurs  années  de  travaux. 

L application  du  brise-lame  flottant  a  déjà  été  faite,  comme 
nous  lavons  dit,  par  les  ponts  et  chaussées  pour  fermer  le  port 
de  la  Ciotat;  et  les  avantages  inappréciables  qu'on  en  retire 
pourraient  surtout  être  utilisés  sur  les  côtes  de  l'Algérie,  où  nos 
bâtiments  ne  peuvent  trouver  d'abri  par  les  vents  de  la  partie 
du  N.,  et  où  il  faudrait  dépenser  bien  des  millions  et  attendre 
bien  des  années  avant  d'obtenir  des  digues  en  pierre  un  résultat 
efficace. 

L'emploi  du  brise-lame  flottant  donne  en  outre  la  possibilité 
d'éviter  les  enrochements  qui  sont  indispensables  dans  la  cons- 
truction des  digues  en  pierres, et  qui,  ayant  une  base  étendue, 
peuvent  être  fort  dangereux  dans  les  rades  et  les  abords  des 
ports.  Ainsi  à  Toulon ,  où  l'on  a  proposé  de  fermer  la  petite  rade 
au  moyen  d'une  digue  en  pierres  partant  de  la  grosse  tour,  il 
est  évident  qu'on  n'apporterait  pas  sans  danger  pour  la  naviga- 
tion une  construction  en  pierres  là  où  il  n'y  a  que  du  sable , 
tandis  que  l'emploi  du  brise-lame  flottant  n'aurait  pas  cet  in- 
convénient. On  pourrait  dans  tous  les  cas  en  faire  l'essai  avant 
de  commencer  ces  immenses  travaux.  D  y  a  une  autre  considé- 
ration qui  tfëst  pas  sans  importance,  c'est  qu'on  peut  facilement 
boucher  une  passe  et  l'ouvrir  à  volonté  au  moyen  d'une  suite 
de  sections  de  brise-lames  reliés  ensemble ,  et  qu'aucun  bâtiment 
ne  pourrait  parvenir  à  franchir.  On  a  objecté  qu'il  serait  facile 
à  l'ennemi  d'incendier  ce  brise-lame,  puisqu'il  est  construit  en 
bois;  mais  il  ne  faut  pas  oublier  que,  sur  8  mètres  de  hauteur 
totale,  il  y  en  a  six  sous  l'eau,  que  le  feu  ne  pourrait  pas  at- 
teindre, et  que  ce  qui  reste  hors  de  l'eau  n'est  qu'une  espèce  de 
toiture  de  2  mètres  de  flèche,  dont  la  construction  est  indépen- 
dante du  reste. 

On  peut  conclure  de  tout  ce  qui  précède  que  le  brise-lame 
flottant  peut  dans  certains  cas  remplacer  avec  avantage  les  digues 
en  pierres,  du  moins  pour  toutes  les  parties  où  l'on  ne  veut  pas 
mettre  de  l'artillerie,  et  je  ne  saurais  trop  insister  sur  la  diffé- 
rence dans  le  prix  et  dans  le  temps  employé  à  la  construction. 

Si  la  digue  de  Cherbourg,  qui  occupera  une  longueur  de  près 
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de  4,ooo  mètres  sur  environ  £<?nKres  de  kauteur,  avait  été 
formée  simplement  de  trois  forts,  l'un  au  centre  et  deux  aux 
extrémités,  reliés  par  des  brise-lames  flottants,  ces  travaux  se- 
raient terminés  depuis  bien  des  années  et  on  eût  économisé 
bien  des  millions. 

Au  reste,  quand  bien  même  le  brise-lame  flottant  ne  serait  pas 
destiné  à  remplacer  ces  grands  travaux  en  pierres,  il  peut  toujours 
venir  en  aide  à  leur  construction.  On  en  a  fait  une  application 
bien  remarquable  quand  on  a  voulu,  il  y  a  peu  d  années,  répa- 
rer des  dégâts  occasionnés  par  la  mer  à  la  base  du  phare  d'Edys- 
tone.  C'était  au  commencement  de  l'hiver,  et  l'état  de  la  mer 
empêchait  les  ouvriers  de  travailler,  malgré  leurs  tentatives  réi- 
térées. On  eut  alors  l'idée  de  protéger  les  travailleurs  au  moyen 
d'une  section  de  brise-lame  flottant  qui  se  trouvait  dans  le  port 
de  Plymouth.  Cette  section  fut  mouillée  aii  vent  du  phare ,  et, 
à  partir  de  ce  moment ,  les  ouvriers  purent  continuer  leurs  tra- 
vaux sans  interruption.  On  pourrait  protéger  de  la  même  ma- 
nière les  travaux  de  la  digue  de  Cherbourg,  qui,  chaque  année, 
éprouvent  par  les  coups  de  vent  des  dégâts  considérables.  En 
récapitulant  les  avaries  pour  l'année  i844,  on  trouve  que,  dans 
un  seul  coup  de  vent,  qui  a  duré  du  17  au  2  1  mai,  le  montant 
de  ces  avaries  a  été  de  48,886  francs;  dans  un  autre  coup  à  la 
fin  de  septembre,  28,5 15;  dans  la  nuit  du  2 4  au  25  octobre, 
12,244;  et  dans  d'autres  coups  de  vent  21,902;  ce  qui  forme 
un  total  énorme  de  111,597  francs  pour  une  seule  année.  La 
possibilité  de  mettre  un  obstacle  à  d'aussi  énormes  avaries  mé- 
rite ,  je  crois ,  la  peine  que  l'on  fasse  l'essai  de  quelques  sections 
mouillées  en  dehors  des  parties  de  la  digue  les  plus  exposées. 
On  aurait  en  outre  l'avantage  de  ne  plus  avoir  d'interruption 
dans  les  travaux. 

CONCLUSIONS. 

Kn  résumant  tout  ce  qui  vient  d'être  dit  sur  le  brise  lame 
flottant ,  on  voit  :  *. 

i°  Qu'il  peut  servir  a  abriter  les  ports  qui  sont  ouverts  aux 
vents  du  large,  et  où  la  mer  est  quelquefois  si  grosse,  que  les 
bâtiments  n'y  sont  pas  en  sûreté; 

2°  Qu'il  donne  la  possibilité  de  créér  un  abri  assuré  sur  les 
rades  foraines,  où  le  mouillage  n'est  pas  tenable  par  un  grand 
vent  de  la  partie  du  large,  et  que  par  là  il  devient  pour  ainsi 
dire  le  complément  nécessaire  de  tous  les  ports  de  marée  qui 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  AHTS.  5ttf 

n'ont  point  de  rade  abritée  où  les  bâtiments  paissent  attendre 
Tbeure  favorable  pour  entrer; 

3°  Qu'il  peut  être  construit  eu  peu  de  mois  et  à  peu  de  frais, 
et  qu'il  ne  sera  jamais  une  dépense  perdue,  car,  une  fois  placé, 
on  peut  l'enlever  et  le  placer  ailleurs. 

4°  Que,  fii  son  emploi  était  répandu ,  il  pourrait  prévenir  un 
grand  nombre  de  naufrages  sur  nos  côtes,  et  particulièrement 
dans  la  Manche. 

5°  Qu'il  remplace  dans  certains  cas  avec  avantage  les  digues 
en  pierres,  et  qu'il  peut,  pour  celles  en  construction ,  éviter  les 
avaries  énormes  causées  par  le  mauvais  temps  sur  les  travaux 
que  la  mer  couvre  à  chaque  marée.  . 

6°  Enûn  que,  d'après  les  résultats  obtenus  àBrighton  dans  les 
derniers  coups  de  vent,  il  ne  peut  y  avoir  de  doute  sur  l'effica- 
cité des  avantages  présentés. 

On  peut  donc  conclure  que  le  brise-lame  flottant,  servant  à 
la  fois  les  intérêts  de  la  marine,  du  commerce  et  de  l'humanité, 
est  une  invention  éminemment  utile,  dont  la  marine  peut  tirer 
un  très-grand  parti,  et  dont  elle  doit  s'empresser  de  faire  l'ap- 
plication. 

Si  Ton  voulait  constater  d'une  manière  plus  positive  les  mer- 
veilleux effets  produits  par  les  trois  sections  qui  sont  devant 
Brighton ,  peut-être  conviendrait-il  d'envoyer  sur  les  lieux ,  avant 
l'équinoxe  de  mars ,  une  commission  mixte  des  travaux  publics 
■  et  de  la  marine,  puisque  ces  deux  ministères  sont  intéressés  dans 
la  question.  On  a^wût  alors  en  toute  connaissance  de  cause. 

O.  de  CHAbANNES,  Capitaine  de  corretle. 

N   51.  —  Extrait  d'une  lettre  écrite  de  F amirauté  anglaise  sur  le  brise 

lame  flottant  du  capitaine  Tayler. 

Amirauté,  Londres,  19  février  1845. 

*  « 

Tradaclion.  —  «  Les  sections  furent  mises  en  place  devant 
Brighton  au  mois  de  décembre  dernier,  à  deux  milles  de  la  côte, 
et  tout  dernièrement  il  s'est  présenté  une  occasion  d'éprouver 
leur  réelle  eflicacité  pendant  deux  coups  de  vent  très-violents. 
Elles  ont  admirablement  bien  résisté  à  toute  la  fureur  de  la 
lame,  et  nos  hommes  les  plus  expérimentés  ont  déclaré  que 
c'était  le  plus  beau  triomphe  de  l'art  qui  ait  jamais  été  obtenu 
pour  la  formation  de  mouillages  sur  les  rades  foraines.  Au  lieu, 
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cependant ,  d'agir,  comme  le  supposait  le  capitaine  Tayler,  dans 
le  genre  d  un  crible ,  il  paraît  que  le  choc  de  la  lame  sur  la 
portion  deau  inerte  a  produit  un  mur  d'eau  en  dedans  duquel, 
à  une  distance  de  5oo  brasses,  pendant  un  terrible  coup  de 
vent,  a  régné  un  calme  parfait,  et  en  examinant,  après  le  coup 
de  vent,  les  ressorts  qui  avaient  été  placés  pour  essiyer  reflbrt, 
ils  furent  trouvés  en  bon  état,  sans  être  forcés. 

«  Le  résultat  a  été  si  efficace  pendant  cet  hiver,  que  la  com- 
pagnie de  la  jetée  de  Brighton  a  fait  une  pétition  au  Gouverne- 
ment pour  permettre  à  la  ville  de  transporter,  à  ses  frais,  les 
sections  à  une  petite  distance  de  l'extrémité  de  la  jetée  pour  la 
protéger,  et  en  même  temps  pour  créer  un  débarcadère  sûr  pour 
le  mauvais  temps,  ce  que,  d'après  l'opinion  de  tout  le  monde, 
on  obtiendrait  certainement.  » 


Extrait  d'une  autre  lettre. 

Londres,  28  février. 

Traduction.  —  ■  Pour  vous  donner  une  idée  de  la  manière 
dont  les  sections  se  comportent,  le  capitaine  Tayler  a  fait  cons- 
truire un  petit  phare  sur  l'une  d'elles ,  dans  lequel  deux  hommes 
sont  restés  constamment  pendant  tout  l'hiver. 

•  L'effort  des  chaînes  est  beaucoup  moindre  qu'on  ne  s'y  atten- 
dait, et  personne  ne  doute  que  ce  brise-lame  ne  réalise  tout 
ce  que  le  Gouvernement  en  avait  attendu.  » 


N*  52.  Lettre  de  M.  Bourgeois,  enseigne  de  vaisseau,  contenant  quelques 
observations  relatives  à  l'article  de  M.  Lafond  sur  les  propulseurs  sous- 
marins. 

Indrel,  15  mars. 

Monsieur  le  Rédacteur,  l'auteur  d'une  note  sur  les  propulseurs 
sous-marins,  insérée  dans  le  dernier  numéro  des  An  nies,  p.  254, 
veut  bien  répéter  à  peu  près  dans  les  mêmes  termes  la  plupart  des 
observations  sur  les  expériences  du  Napoléon ,  que  vous  avez  ac- 
cueillies dans  les  Annales  maritimes  du  mois  de  novembre  i844. 
Qu'il  me  soit  permis  de  me  servir  encore  de  cet  utile  recueil 
pour  remercier  sincèrement  M.  Lafond  de  l'appui  qu'il  daigne 
ainsi  me  prêter,  cl  pour  lui  offrir  en  échange,  dans  ses  intéres- 
santes recherches,  le  faible  secours  de  mes  connaissances  en 
mécanique. 
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Je  ne  puis  que  partager  le  désir  qu'il  exprime  de  voir  dos 
expériences  sur  la  vis  conduites  avec  un  esprit  de  méthode  et 

d analyse;  mais  les  formules  qu'il  établit  ne  me  paraissent  pas 
des  guides  à  suivre,  et  le  lecteur  va  juger  si  des  expériences 
fondées  sur  de  telles  bases  mériteraient  la  inoindre  confiance. 

M.  Lafond  pose  d'abord  les  équations  d'une  généralité  telle, 
qu'il  serait  difficile  de  les  attaquer.  Qui  oserait  nier,  en  effet, 
que  Ta  =  Kf  (ca),  K  étant  un  coefficient  indéterminé,  et/(ca) 
une  fonctiojÇ  dont  la  loi  est  inconnue.  Quant  aux  équations  (1), 
(2),  (3),  posées  d'une  manière  plus  précise,  la  tâche  est  plus  fa- 
(  île  et  leur  inexactitude  est  palpable. 

Un  des  principes  fondamentaux  de  la  mécanique,  c'est  que 
la  somme  algébrique  des  travaux  virtuels  d'un  système  articulé  est 
nulle  quand  le  mouvement  est  parvenu  à  l'uniformité;  il  s'ex- 
prime aussi  de  cette  manière  :  le  travail  moteur  est  égal  à  la 
somme  des  travaux  résistants.  Or,  pour  la  vis,  aussi  bien  que  pour 
tout  autre  propulseur,  le  travail  moteur,  c'est  le  travail  utile 
de  la  machine;  les  travaux  résistants  sont,  i°  celui  de  la  résis- 
tance du  navire,  2°  celui  du  propulseur,  comprenant  à  la  fois  le 
travail  dû  au  recul  et  le  travail  du  au  frottement.  Si  donc  on 
adopte  la  notation  employée  dans  le  dernier  numéro  des  Annales, 
on  doit  avoir  ïm  =  Tp  TR,  au  lieu  de  Tm  =  T/),  ce  qui 
est  complètement  différent  :  et  ainsi  du  reste. 

M.  Lafond  reconnaîtra  sans  doute  lui-même  que  ses  souvenirs 
de  l'école  lui  ont  été  infidèles,  et  il  voudra  bien  rectifier  une 
théorie  qui,  si  elle  était  exacte,  serait  certainement  d'un  grand 
secours  dans  les  expériences  à  faire  sur  la  vis. 

J'ai  l'honneur  d'être,  etc. 

BoCRGOis,  Enseigné  de  vaisseau. 


Y  ;>.*.  .1  rrété  du  magistral  supérieur  de  saute  a  Naples,  portant  que  dans 
^ÊÊroyuume  des  Dcux  Sicites,  tout  traitement  sanitaire  est  aboli  pour  les 
navires  venant  du  port  d'Alger,  ci  qu.i  h  s  provenances  des  autres 
points  du  littoral  et  de  l'Algérie  ne  subiront  plus  qu'une  quarantaine  de 
7  jours.  « 

Naples,  le  27  novembre  1844^ 
i°  Les  quarantaines  pour  les  provenances  de  Constantuioplc 
sont  réduites  à  1/1  etàTi  jour*  pourvu  qu  clTes  soient  munie* 
de  patentes  nettes,  ou  d'un  certificat  du  consul  de*S.  M.,  ou. 
*  défaut  de  celui-ci ,  d'un  icrtiiicat  du  consul  de  la  nation  à  la-^ 
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quelle  appartiendra  le  pavillon  ,  lequel  certificat  devra  contenir 
une  description  exacte  des  marchandises  embarquées  en  libre 
pratique.  Dans  le  cas  où  il  se  trouverait  parmi  ces  marchandises 
des  laines  brutes»  du  coton  grége,  des  plumes  et  des  chiffons , 
le  navire  subira  une  contumace  de  2 1  et  de  28  jours.  A  défaut 
de  ce  document,  le  navire  sera  envoyé  dans  un  lazaret  brut 
étranger. 

20  La  contumace  pour  l'Algérie  sera  réduite  à  7  jours, 
pourvu  que,  parmi  les  marchandises,  il  ne  s  en  trouve  aucune 
qui  provienne^  l'intérieur  de  ladite  Régence.  » 

3°  Tout  traitement  sanitaire  pour  le  port  d  Alger  sera  aboli, 
comme  aussi  pour  les  provenances  qui  traversent  le  détroit  de 
Gibraltar,  et  celles  venant  des  ports  Russes  de  la  mer  Noire  et 
celle  d'Azof;  il  sera  enjoint  à  ces  derniers  d'être  munis  du  cer 
tificat  exigé  à  teneur  du  règlement  des  coutumaces. 

4°  Toutes  les  restrictions  pour  les  navires  provenant  de  tous 
les  ports  de  l'Amérique  seront  abolies ,  excepté  à  l'égard  de  ceux 
qui  proviendront  dts  Antilles  et  du  Mississipi ,  lesquels  resteron  t 
sonmis  aqxtiréserves  ^intenues  par  le  règlement  sanitaire. 
-,  5°  Pour  les  îles  Ioniennes,  la  quarantaine  seradei  4  jours  pour 
les  marchandises,  et  de  7  pour  l'équijîage. 

6°  Toute  mesure  sanitaire  sera  abolie  à  l'égard  des  prove- 
nances des  Espagnes,  du  Portugal,  des  îles  Baléares  et  «de  Gi- 
braltar, sous  la  condition  d'observer,  à  l'égard  des  navires  qui  en 
proviendront,  les  règles  prescrites  par  l'article  37  du  règlement 
sanitaire  en  vigueur. 

Forces  navales  de  la  Hollande. 

Au  ^janvier  dernier,  la  marine  hollandaise  se  composait  de 
deux  va$çaux  de  ligne  de  8/1  canons,  deux  de  74  ,  plus,  trois  en 
œhsraÉtion,.;  deux  de  60,  un  de  54;  dix  de  44»  et  un  ei}feoj^ 
truçjfcMj;  trois  d<;  32 ,  neuf  de  28;  un  de  20te<fcux4e  22  ,fj3eux 
de^ao;onze  de  18,  un  de  1C,  treize  de  i4n»ùxde  12,  aeux 
de  8,  deux  de  7,  trois  de  5  et  quatre  de  4  canons;  de  deux  ba- 
t&ÉÉk^à  vapeur  de  1 1  canons,  un  navire  à  vapeur  de  8,  et  huit 
de  7  ;  de  dix  canonnières  à  galfres  de  1  mortier  et  3  pièces ,  et 
«>«to^eufï^e^|es  chaloupes  de  la  même  espèce  ;'dc  huit  ca- 
nonfttèi$s  à  rames  et  trois  navires  de  transport;  ensemble  85  gro? 
j^v|I^pollaHttf-2,207  canons,  et  90  embarcations  plus  petites, 
environ  oo^Vanons.  {liandehblaâ.  ) 
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ÎN°  55.  —  Nouveaux  travaux  de  fortification  à  entreprendre  pour  la 
défense  des  côtes  de  France  et  dont  ladépcnsc  est  évaluée  à  92  millions. 

(Entrait  de  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  présenté  à  la  Chambre  des 
députés  par  M.  le  ministre  de  la  guerre.  ) 

.    séance  nu  26  mars  1845. 

Au  nombre  des  travaux  extraordinaires  dont  le  ministère  de 
la  guerre  ne  se  trouvait  pas  en  mesure,  en  i84i,  de  proposer 
1  exécution  immédiate ,  figuraient ,  en  première  ligne ,  une 
partie  de  ceux  qui  sont  relatifs  aux  ports  militaires  :  l'indication 
sommaire  de  ces  travaux  et  de  leur  connexité  avec  des  ouvrages 
qui  concernent  d'autres  départements  ministériels  suffira  pour 
foire  comprendre  pourquoi  cette  exécution  avait  dû  être  ajour- 
née. 1  ; 

Cherbourg.  — Le  crédit  de  8  millions  alloué  pour  Cherbourg, 
par  la  loi  du  a5  juin  i84i ,  a  pour  objet  unique  de  donner  au 
port  militaire  une  enceinte  de  sûreté.  Mais  cette  enceinte  ne 
suffirait  pas  seule  pour  mettre  cet  arsenal  maritime  à  l'abri 
d'une  attaque  sérieuse  ;  il  a  été  reconnu  qu'il  faudrait  encore 
achever  ou  améliorer  les  forts  détachés  existants  i  ou  en  cons- 
truire à  neuf  quelques-uns  sur  les  hauteurs  environnantes,  et 
cela  indépendamment  de  l'exécution  des  ouvrages  qui  doivent 
concourir  à  la  défense  éloignée  du  côté  de  la  mer. 

ïfc^ctrté  de  terre ,  il  y'  aurait  à  construire  cinq  forts  et 
quelqnes  redoutes  intermédiaires,  dont  la  dépense  s'élèverait 

à  8,5oo,ooo  francs ,  ci   8,5oo,ooof 

thpnt  aux  forts  destinés  à  compléter ia  défense 
de  îa  rade,  et  à  éloigner  le  bombardement  par 
mer,  ils  soit  au  nombre  de  cinq ,  saYmr  ? 

i°  Le  fort  centrai  de  la  digue,  qùi  doit  être 
élevé  sur  la  base  prépa^ggar  la  marine  depuis 

2°  Le  fort  à  orgamfer  <mjfi le  miuoir  E.  de         r$jjf  » 

la  digue;  v7  '        .  f 

3°  Celui  sur  le  inusoirO.; 
4°  Un  fort  sur  le  rocher  des  Flamands; 
5°  Un  fort  sur  la  roche  Chavagnac. 
Ces  cinq  forts,  avec  toutes  leurs  dépendances 

A  reporter   8,5oo,ooo 

* 
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Report   8,600,000* 

et  le  complément  des  ouvrages  sur  la  côte ,  coû- 
teront 7  millions,  non  compris  les  bases  des  forts 
à  établir  par  les  soins  de  la  marine ,  et  pour  les- 
quelles une  partie  des  crédits  se  trouve  déjà  al- 
louée par  la  loi  du  25  juin  i84i»  ci   7,000,000 

Ajoutant  ce  dernier  chiffre  à  celui  de  la  dé- 
pense de  la  ceinture  des  forts  du  côté  de  la  terre, 
on  arrive  à  un  total  de   1 5,5oo,ooo 


pour  l'exécution  des  travaux  que  réclame  le  complément  de 
la  défense  de  Cherbourg  ;  mais,  avant  de  s'occuper  de  ces  tra- 
vaux, il  faut,  d'une  part ,  achever  d'abord  l'enceinte  de  sûreté, 
et,  d'autre  part ,  que  les  bases  des  forts  à  la  mer  soient  cons- 
truites. 

Brest.  —  Les  dispositions  à  faire  sur  les  lieux  mêmes  pour 
protéger  suffisamment  le  goulet  de  la  rade  de  Brest ,  le  port  et 
la  rade  elle-même  contre  une  attaque  par  mer,  ne  paraissent 
pas  devoir  exiger  une  dépense  de  plus  de   4oo,ooof 

Mais  il  convient  de  compléter  ces  dispositions, 
en  organisant  incessamment  la  défenses  des  îles 
et  anses  voisines,  et  en  construisant  un  réduit 
dont  les  lignes  de  la  presqu'île  de  Kelern  ont 
besoin,  aGn  d'empêcher  que  les  ouvrages  de  la 
rive  S.  du  goulet  puissent  être  tournés.  Ces  di- 
verses dépenses  peuvent  être  évaluées  à   2,350,00» 

Quant  à  la  défense  du  port  de  Brest  du  côté  _ 
de  terre,  le  crédit  de  1,920,000  francs,  alloué 
par  la  loi  du  2 5  juin  i84it  a  été  spécialement 
destiné  à  compléter  et  améliorer  l'enceinte  même  • 
de  la  place,  et  terminer  le  fort  Portzic,  qui  dé- 
fend l'entrée  de  la  rade  à  l'O.  - 

Les  forts  avancés  qui  forment  le  camp  retran- 
ché du  côté  de  l'O.  mettent,  de  ce4côté,  la 
place  à  l'abri  d'un  bombardement;  mais  Userait 
bon  de  lui  procurer  la  même  -défense  éloignée, 
du  côté  du  N.  et  de  TE.,  par  la  construction 
de  nouveaux  ouvrages  complétant  la  ceinture  de  " 
forts  avancés.  La  dépense  de  six  forts  permanents 

4  reporter   2,75o,000 
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à  construire  ultérieurement  dans  ce  but  s'élève- 
rait à   8,800,000 

Il  y  aurait  donc  un  crédit  total  de   1 1 ,55o,ooo 


à  demander  pour  compléter  la  défense  du  port 
de  Brest. 

Lorient.  —  Il  faudra  tôt  ou  tard  achever  de  mettre  en  bon 
état  le  corps  de  place,  ce  qui  comprend  la  double  couronne  du 
port  projeté  du  Commerce;  rectifier  la  lunette  de  Kerlin,  et 
améliorer  la  ligne  des  dehors  des  fronts  actuels.  H  faudra,  en 
outre,  compléter  l'enceinte  vers  son  extrémité  de  droite,  au 
moyen  de  deux  fronts  nouveaux  s'appuyant  à  la  rive  du  Scorf, 
et  mettant  dans  un  rentrant  les  chantiers  de  Caudan,  situés 
sur  la  rive  gauche  ;  il  sera  aussi  nécessaire  de  couvrir  ces  chan- 
tiers par  une  fortification.  Ces  travaux  sont  éva- 
lués à   2,5oo,ooof 

D'antre  part,  il  y  aura  à  construire  trois  forts 
sur  les  hauteurs  de  Kermel ,  du  Moustoir  et  de 
Calvin ,  situées  sur  la  rive  droite  du  Scorf,  et 
deux  autres  sur  les  hauteurs,  entre  le  Scorf  et  le 
Blavet,  afin  de  préserver  complètement  la  place 
d'un  bombardement. 

Ces  cinq  ouvrages  nécessiteront  une  dépense 


de  •   4,ooo,ooo 

Mais  la  défense  immédiate  de  l'entrée  de  la 
rade  intérieure  de  Lorient  et  celle  des  anses, 
ainsi  que  des  lies  voisines ,  exigent  d'abord  un 

crédit  de  1,800,000  francs,  ci   1,800,000 

Total  de  ce  qui  sera  nécessaire  pour  Lorient.  8,3oo,ooo 


Bochsfort.  —  Les  approches  de  Rochefort  et  les  passes  de 
la  rade  sont  déjà  protégées  par  des  forts,  des  îles  fortifiées  et 
diverses  batteries  qui  existent,  ou  dont  les  travaux  sont  entre- 
pris; mais,  pour  compléter  leur  défense,  de  nouvelles  dépenses 
sont  encore  nécessaires,  à  savoir,  pour  parfaire  les  anciennes 


dispositions  prises   1 ,5oo,ooo 

*  Et  pour  ûn  nouveau  fort  à  établir  en  arrière  du  * 
fort  Boyard ,  à  l'effet  de  former  une  seconde  ligne 

A  repofter  \   i,5oo,000 
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liepurt   1 ,5oo,ooof 

avec  la  batterie  à  la  pointe  de  la  Perrotine  [de 

(TOléron),  et  le  fort  dEnette   4,ooo,ooo 


Quant  à  la  place  de  Rochefort  elle-même,  c'est 
dans  la  protection  que  lui  donneront  ces  divers 
ouvrages,  et  aussi  dans  son  éloignement  de  la 
côte,  qu'il  faut  chercher  la  défense  de  ce  port 
militaire,  dont  les  abords  du  côté  de  terre  sont 
garantis  d ailleurs,  en  partie,  par  des  marais.  On 
doit  ajouter  que,  si  quelque  débarquement  se  di- 
rigeait sur  Rochefort,  ses  tentatives  pourraient 
£tre  aisément  déjouées  par  les  efforts  des  troupes 
mobiles,  ayant  pour  appui  et  pour  lieu  de  gar- 
nison la  place  de  la  Rochelle,  qui  n'est  qu'à  une 
marche  de  Rochefort.  L'exécution  de  travaux 
considérables  de  fortifications ,  soit  pour  amélio- 
rer l'enceinte  actuelle  de  cette  dernière  place, 
soit  pour  établir  une  ceinture  de  forts  eu  avant 
d'elle,  ne  peut  donc  qu'être  ajournée  à  un  avenir 
fort  reculé.  Mais  il  y  a  urgence  à  commencer  la 
partie  de  la  dépense  portée  pour  i,5oo,ooo  fr. 
dans  celles  évaluées  ci-dessus,  et  dont  le  total 
s'élève  à   ;  5,5oo,ooo 

Toulon.  —  La  loi  du  26  juin  i84i,  sur  les  travaux  extraor- 
dinaires, a  alloué  pour  la  place  de  Toulon  un  crédit  de 
4,600,000  francs,  ayant  pour  objet  de  compléter  la  ligne  de 
forts  extérieurs  du  côté  de  TE.,  d'organiser  celle  de  1*0-, 
d'occuper  fortement  la  montagne  du  Faron,  située  au  N.,  et 
de  mettre  en  état  les  forts  principaux  qui  contribuent  à  la  dé- 
fense des  rades.  *  t 

Le  port  et  l'arsenal  de  Toulon  se  trouveront  ainsi  préservés 
des  effets  d'un  bombardement  ou  d'une  attaque  par  terre. 

Pour  compléter  la  défense  de  la  petite  et  de  la  grande  rades, 
ainsi  que  celle  des  côtes  voisines,  il  y  aurait  à  mettre  à  exécu- 
tion  diverses  dispositions  de  première  urgence,  dont  la  dépense 
s'élèverait  à  la  somme  de  2,3oo,ooo  francs.  f  .  9 

Enfin,  pour  transformer  la  petite  rade  en  port  de  refuge, 
ainsi  que  le  département  de  fa  marine  en  a  la  pensée,  il  fau- 
drait approfondir  relie  petite  rade  et  la  rouvrir  par  une'digue 
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défensive.  L'exécution  de  ce  projet,  qui  est  encore  une  étude, 
entraînerait  une  dépense  de  1  2  millions,  dout  10  pour  l'appro- 
fondissement de  la  petite  rade. 

D  autres  travaux  étrangers  aux  ports  militaires  actuels,  mais 
qui  concernent  également  le  littoral,  ont  aussi  un  certain  de- 
gré d'urgence,  tels  que  ceux  pour  Port-Vendres ,  les  Sables- 
d'Olonne,  Saint-Nazaire,  Saint-Malo ,  et  notamment  le  Havre. 

Le  Havre.  —  La  loi  du  3  août  18M  a  alloué  pour  le  Havre 
un  crédit  de  5, 880,000  francs,  ayant  pour  objet  spécial  la  trans- 
lation des  fronts  S.  en  avant  de  leur  ancienne  position,  l'amé- 
liora tion  des  fronts  O.  et  des  fronts  N.  de  la  place,  ainsi  que 
la  construction  d'un  réduit  au  centre  des  bassins. 

Mais  ces  travaux  ne  sont  pas,  ainsi  qu'on  l'a  exposé  aux 
Chambres,  les  seuls  que  réclame  le  système  de  défense  du 
Havre.  11  a  été  reconnu,  d'une  part,  que,  pour  préserver  d'un 
bombardement  par  mer  les  vastes  établissements  commerciaux 
de  la  ville,  et  en  même  temps  maîtriser  l'embouchure  de  la 
Seine,  il  fallait  construire  trois  forts  en  mer,  indépendamment 
de  trois  autres  à  établir  sur  le  littoral,  et,  d'autre  part,  que, 
dans  la  prévision  d'un  siège  régulier,  il  était  nécessaire  d'occu- 
per les  hauteurs  dlngouville ,  au  N.  de  la  place ,  par  quatre 
forts,  d'en  construire  un  cinquième  dans  la  plaine  de  l'E.,  à  la 
tête  du  bassin  Vauban,  et,  enfin,  de  relier  entre  eux  ces  cinq 
forts,  par  un  obstacle  continu  qui  descendrait  ensuite  vers  la 
Seine  et  la  mer,  en  se  rattachant  aux  ouvrages  sur  le  littoral. 

Ces  travaux  sont  évalués  à  9,500,000  francs  pour  la  défense 
du  côté  de  la  mer  et  de  la  Seine ,  non  compris  l'établissement 
d'un  brise-lame  sur  le  banc  de  l'Éclat,  ouvrage  dont  le  projet 
n'est  pas  encore  arrêté ,  et  qui  devrait  servir  de  base  à  l'un  des 
forts;  et  à  io,5po,oooJfranç$  pour  le  complément  de  la  défense 
du  côté  de  terA;     ,  ^  , 

De*gonférenïes*sont  ouvertes  entre  les  divers  services  inté- 
ressés^puur  arrêter  définitivement  les  projets  des  onvrVges  en 
mer,  et  des  instructions  réitérées  prescrivent  d'en  bâter  le  ré- 
sultat. 

SaiHt-Malo.  —  L'importance  nouvelle  donnée  a  ce  port  par 
la  construction  d'uj^  vaste  bassin  à  flot   doit  déterminer  à 
éJiorer  ses  défense^  :  une  somme  de  75^090  francs  sera  né- 


améJiorer  ses  délenseâ  :  une  somme  <de  7^0*000  francs  sera  ne- 
cessairt  pour  atteindre  ce  but  egfer*  demandée  api -ès  le  résultat, 
de$  étude»qui  ont  été  prescrite?âux  ingénieurs. 
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Saint-Nazaire  et  les  Sables-d'Olonne.  —  Des  projets  sont 
étudiés  pour  l'amélioration  et  l'extension  avec  bassins  à  flot  des 
ports  de  Saint-Nazaire  et  des  Sables-d'Olonne.  Ces  deux  ports 
devant  ainsi  acquérir  une  notable  importance,  il  y  aura  aies 
mettre  à  l'abri  de  toute  attaque. 

Poht-Vendres.  —  Le  département  de  la  marine  a  le  projet  de 
former  à  Port-Vendres  un  port  militaire  avec  ses  dépendances. 
Mais  il  n'a  pas  encore  été  statué  sur  le  degré  d'extension  des  éta- 
blissements maritimes  à  y  faire,  et,  par  conséquent,  sur  l'im- 
portance à  donner  à  la  place  de  Port-Vendres. 

En  définitive,  des  travaux  importants  de  fortification,  dont 
on  ne  peut  encore  préciser  toute  la  dépense,  mais  qu'on  ne  sau- 
rait évaluer  à  moins  de  92  millions ,  sont  à  exécuter  sur  le  litto- 
ral au  fur  et  à  mesure  que  les  projets  en  auront  pu  être  soumis 
aux  Chambres  et  approuvés  par  elles1. 

A  cet  égard,  le  Gouvernement  croit  devoir  réclamer,  dès  à 
présent,  leur  concours  en  ce  qui  regarde  les  ouvrages  de  défense, 
du  côté  de  la  mer,  des  ports  de  Brest,  Lorient,  Rochefort  et  Tou- 
lon, remettant  à  présenter  les  lois  spéciales  pour  les  autres  par* 
ties  du  système  général  de  défense ,  au  moment  où  il  sera  tout- 
à-fait  en  mesure  de  pouvoir  s'en  occuper  immédiatement. 

En  résumé,  parle  projet  de  loi  présenté  à  la  Chambre,  on 
demande  une  allocation  de  8,35o,ooo  francs  qui  serait  appli- 
quée comme  ci-après  : 

Brest   2,75o,ooof 

Lorient  • .  1,800,000 

Rochefort   i,5oo,ooo 

Toulon..   2,3oo,ooo 

1   1  

Total  pareil.   8,35o,ooof 

Nous  ne  saurions  douter,  d'après  la  sollicitude  que  la  Chambre 
a  déjà  témoignée  au  sujet  des  travaux  de  la  nature  de  ceux  dont 
il  s'agit,  qu'elle  n'approuve  les  propositions  que  nous  venons  lui 

soumettre.  ,m 

*  if  *  • 

1  On  vient  de  voir,  page  474,  à  l'article  Ports  derefnge  sur  la  1  bit  JAngU- 
terre,  que,  crtte  année,  la  dépon.se  pour  In  défense  du  littoral  «  t.iit  «Saluée 
à  108  millions.  \ok  </rr  rédai  u  ur  des  Annales  maritijiks.)  * 
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N*  56.  —  Nous  réunissons  à  l'article  précédent,  sur  les 
fortifications  de  nos  cinq  grands  ports  militaires,  la  suite  des 
documents  parlementaires  relatifs  à  l'amélioration  des  port* 
de  commerce,  et  nous  arrivons  ainsi  à  présenter  l'ensemble 
des  travaux  mixtes  et  continus  qui,  depuis  i83i,  s'exé- 
cutent dans  les  Départements  de  la  marine,  de  la  guerre 
et  des  travaux  publics  pour  la  défense  du  littoral ,  pour  la  ' 
sûreté  et  pour  la  commodité  de  la  navigation  commerciale 
sur  les  côtes  de  l'Océan  et  de  la  Méditerranée1. 

La  dépense  totale  s'élèvera  à  200,000,000  francs. 

Extrait  de  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  présenté  à  la  Chambre  des 
députés  par  M.  le  ministre  secrétaire  d'Etat  au  département  des  travaux 
publics,  relatif  à  l'amélioration  des  ports  du  commerce7. 

Séance  du  2  avril  1845. 

Messieurs ,  nous  vous  avons  déjà  présenté  un  projet  de  loi  pour 
l'achèvement  et  le  perfectionnement  des  routes  royales. 

Nous  avons  également  soumis  à  vos  délibérations  un  autre 
projet  qui  a  pour  but  l'amélioration  et  l'extension  de  nos  voies 
navigables. 

Déjà  vous  êtes  saisis  de  deux  propositions  concernant  les  che- 
mins de  fer,  et  qui  assurent  l'exécution  de  la  grande  ligne  qui 
doit  unir  le  Nord  au  Midi ,  Dunkerque  et  Lille  avec  Marseille. 
De  nouvelles  propositions  vous  seront  incessamment  apportées, 
et  qui  auront  pour  objet  l'exécution  d'autres  grandes  lignes. 

Ainsi ,  le  Gouvernement  et  les  Chambres ,  grâce  aux  ressources 
qu'une  situation  calme  et  tranquille  met  à  notre  disposition, 
poursuivront  avec  constance  et  feront  marcher  de  front  l'œuvre 
combinée  des  voies  de  terre ,  d'eau  et  de  fer. 

Mais,  messieurs,  cette  œuvre,  toute  grande  qu'elle  est,  res- 

1  Voir,  dans  la  partie  Sciences  et  arts  des  Annales  maritimes  de  1835  et 
années  suivantes,  tous  les  documents  qui  ont  servi  à  préparer,  depuis  la  révolu- 
tion de  1830,  les  diverses  lois  relatives  à  l'amélioration  de  tous  nos  ports, 
grands  et  petits.  (  Note  da  rédacteur  des  Annales  maritimes.  ) 

*  Cet  exposé  des  motifs  était  trop  étendu  pour  que  nous  pussions  l'insérer 
en  entier.  Nous  nous  sommes  donc  bornés  à  donner,  pour  chacun  des  quatorze 
articles  dont  il  se  compose,  les  considérations  générales  qui  motivent  les  tra- 
vaux à  entreprendre  ou  à  continuer.  Quant  aux  détails  d'exécution ,  nous 
renvoyons  à  l'exposé  lui-même,  imprimé  par  ordre  de  la  Chambre. 

(  Note  Ju  rédacteur  des  Annales  maritimei.  ) 

Tome  1.— 1845.  33 
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terait  incomplète,  si  les  points  du  littoral  auxquels  doivent  abou- 
tir ces  diverses  voies  de  communication  ne  recevaient  pas  en 
même  temps  les  améliorations  que  réclame  le  commerce,  et  que 
permettent  tout  à  la  fois  et  la  nature  des  lieux  et  les  ressources 
de  l'art. 

La  France,  d ailleurs,  ne  doit  pas  être  seulement  une  puis- 
sance continentale,  elle  doit  être  aussi  une  puissance  maritime 
de  premier  ordre.  Sa  situation  sur  les  deux  mers,  l'immense  dé- 
veloppement de  ses  côtes,  les  souvenirs  de  son  histoire,  et  les 
elTorts  qu'elle  n'a  cessé  de  faire  dans  ce  but,  lui  assurent  de  justes 
droits  au  rang  qu'elle  doit  occuper  sous  ce  rapport  vis-à-vis  des 
autres  nations. 

Quelque  vaste  que  soit  son  marché  intérieur,  elle  n'en  doit 
pas  moins  chercher  à  multiplier  ses  relations  avec  l'étranger.  La 
marine  marchande  n'est  pas  seulement,  d'ailleurs,  l'un  des  prin- 
cipaux éléments  de  la  richesse  nationale;  elle  crée  aussi ,  pour  la 
marine  militaire,  de  précieuses  ressources  :  c'est  elle  qui  forme 
cette  pépinière  de  matelots  qui,  au  premier  appel  du  pays ,  sont 
prêts  à  se  dévouer  à  sa  défense  et  à  sa  gloire. 

Ces  vérités,  messieurs,  ont  toujours  été  parfaitement  com- 
prises, et,  si  l'on  excepte  les  années  de  l'empire  pendant  les- 
quelles la  rigueur  du  blocus  continental  avait  fermé  la  mer  à  nos 
bâtiments,  à  toutes  les  époques,  les  Gouvernements  qui  se  sont 
succédé  ont  porté  une  vive  sollicitude  sur  la  situation  et  le  per- 
fectionnement de  nos  ports. 

Mais  c'est  surtout  depuis  la  révolution  de  juillet  que  celte  sol- 
licitude s'est  manifestée  par  des  actes  éclatants. 

Dès  le  mois  de  mars  i83i,  une  loi  spéciale  affectait  un  pre- 
mier crédit  de  84o,ooo  francs  à  l'exécution  de  divers  travaux 
dans  le  port  de  Rouen. 

Une  seconde  loi,  du  là  mai  1837,  attribuait  une  somme  de 
1 ,200,000  francs  au  perfectionnement  des  ports  du  littoral  de  la 
Corse. 

Trois  lois  du  19  juillet  1837  ont  ouvert,  pour  22  ports,  des 
crédits  montant  ensemble  à  2  2,4do,ooo  francs. 

Six  autres  ports  ont  reçu,  par  la  loi  du  21  juin  i838,  des 
allocations  qui  s'élèvent  à  2,860,000  francs. 

Plus  tard,  une  loi  du  9  août  1839  a  ouvert  un  crédit  de 
4o,66o,ooo  francs  pour  l'amélioration  de  1  h  autres  ports  et  de 
3  ports  déjà  compris  dans  les  lois  précédentes. 
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L'année  dernière,  vous  avez  voté  de  nouvelles  allocations, 
montant  à  4o, 602,000  francs,  pour  les  ports  du  Havre,  de  Mar- 
seille et  de  Bordeaux. 

Enfin ,  le  service  des  phares  a  reçu ,  par  deux  lois  différentes , 
une  subvention  de  5  millions  qui  permettra  de  compléter  le  ma- 
gnifique éclairage  de  nos  côtes. 

Ainsi ,  messieurs,  depuis  i83i,  indépendamment  des  crédits 
portés  au  budget  ordinaire,  vous  avez  accordé,  pour  les  ports  ma- 
ritimes, des  allocations  spéciales  qui  s'élèvent  à  1 1 3, 602, 000  fr., 
non  compris  encore  3,720,000  francs  de  crédits  supplémen- 
taires, alloués  par  diverses  lois  successives. 

L'importance  des  résultats  obtenus,  ou  qui  seront  réalisés  d'ici 
à  quelques  années,  est  en  rapport  avec  celle  des  sacrifices  que 
vous  vous  êtes  imposés. 

Partout ,  le  mouvement  de  nos  ports  s'est  accru  dans  une  pro- 
portion considérable. 

Le  chiffre  des  importations  et  des  exportations  réunies,  qui 
ne  représentait,  en  1 83 1,  qu'une  valeur  de  1,211  millions ,  s'est 
élevé,  pour  i843,  à  2,179  millions,  c'est-à-dire  qu'il  a  presque 
doublé;  et  l'on  sait  que  le  commerce  maritime  concourt  à  peu 
près  pour  les  trois  quarts  dans  ce  mouvement  général  d'entrée 
et  de  sortie. 

Un  si  heureux  accroissement  est  dû  sans  doute  surtout  au 
bienfait  de  la  paix  générale  qui  féconde  toutes  les  industries , 
qui  encourage  la  production  sous  toutes  les  formes,  et  qui,  en 
répandant  l'aisance  dans  tous  les  rangs  de  la  société ,  multiplie 
tous  les  genres  de  consommation  ;  mais  il  serait  injuste  de  ne 
pas  en  attribuer  une  grande  partie  aux  travaux  exécutés  depuis 
dix  années,  et  qui  ont  eu  pour  conséquence  de  rendre  l'entrée  et 
la  sortie  des  ports  plus  sûres  ,  les  stationnements  plus  commodes , 
l'appareillage  plus  facile,  les  entrepôts  plus  nombreux,  les  char- 
gements et  les  déchargements  moins  coûteux  et  plus  rapides. 

Le  pays,  messieurs,  ne  doit  pas  s'arrêter  dans  cette  voie  de 
perfectionnement ,  surtout  lorsqu'il  est  plus  voisin  du  terme  que 
de  l'entrée  de  la  carrière  qu'il  s'agit  de  parcourir,  lorsque  les  sa- 
crifices qu'il  doit  encore  s'imposer  sont  bien  inférieurs  à  ceux 
devant  lesquels  jusqu'à  ce  jour  il  n'a  pas  reculé. 

Deux  points  surtout  doivent  fixer  notre  attention  :  c'est  la 
création  des  bassins  à  flot  et  celle  des  ports  de  refuge. 

Les  bassins  à  flot  sont  devenus  aujourd'hui  d'une  urgente  né- 
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cessité;  ils  sont  le  complément  indispensable  des  établissements 
de  nos  ports  :  là  où  ils  n'existent  pas,  les  bâtiments  fins  qui 
craignent  l'échouage  fuient  nos  parages.  La  navigation  à  la  va- 
peur  surtout  ne  s'acclimate  que  là  où  elle  trouve  des  mouillages 
profonds  préparés  par  la  nature  ou  par  les  ressources  de  l'art. 

Les  poi  ls  de  refuge  ne  sont  pas  d'une  moins  grande  utilité  : 
il  importe  que  les  bâtiments  surpris  parles  gros  temps  rencon- 
trent, de  distance  en  distance,  des  abris  où  ils  puissent  entrer  et 
attendre  des  \ents  plus  favorables,  et  éviter  ainsi  d'être  affalés  et 
souvent  brisés  contre  les  écueils  dont  nos  côtes  sont  parsemées. 
Cette  question  est  aujourd'hui  en  Angle lerrre  l'objet  de  sérieuses 
investigations  ;  elle  ne  doit  pas  appeler  les  nôtres  à  un  moindre 
degré. 

C'est  à  ce  double  besoin  que  doit  surtout  répondre  le  projet 
de  loi  que  nous  vous  présentons  aujourd'hui.  Nous  devons  ce- 
pendant nous  bâter  de  vous  dire  qu'il  n'est  pas  notre  dernier  mot 
sur  cette  question  maritime  et  commerciale.  Nous  aurions  voulu 
surtout  y  comprendre  l'établissement  d'un  bassin  à  flot  à  Saint- 
Nazaire  ,  et  l'appropriation  du  port  de  Bouc  et  de  la  vaste  éten- 
due de  l'étang  de  Berre  ;  mais  l'instruction  relative  à  ces  projets 
n'est  pas  encore  complète.  Si  nous  pouvons  la  conduire  à  son 
terme  avant  la  lin  de  la  session  ,  nous  nous  ferons  un  devoir  de 
vous  en  soumettre  les  résultats  et  de  provoquer  les  allocations 
nécessaires  pour  les  réaliser. 

Dunkerque. — Le  port  de  Dunkerque  est  le  seul  port  que  la 
France  possède  sur  la  mer  du  Nord  ;  il  est  de  toutes  nos  places 
de  commerce  celle  qui  s'ouvre  par  la  plus  courte  distance  aux 
échanges  avec  l'Europe  septentrionale. 

Placé  à  l'entrée  même  du  détroit,  il  doit  à  cette  heureuse  po- 
sition et  à  la  facilité  de  ses  communications  avec  l'intérieur  du 
continent,  l'importance  militaire  et  commerciale  qui  l'a  distin- 
gué à  toutes  les  époques  de  notre  histoire. 

Aujourd'hui,  le  tonnage  de  la  navigation  et  le  produit  des  re- 
cettes des  douanes  placent  Dunkerque  au  cinquième  rang  parmi 
les  ports  maritimes  du  royaume.  En  1842,  année  où  il  a  atteint 
son  chiffre  le  plus  fort,  le  produit  des  douanes  s'est  élevé  à 
près  de  8  millions,  et  le  mouvement  commercial  à  172,000 
tonnes. 

Les  nombreux  canaux  qui  rattachent  ce  port,  soit  à  la  Belgique, 
soit  au  grand  réseau  des  lignes  navigables  du  N.  et  de  l'E.  de  la 
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France,  assurent  à  son  commerce  un  vaste  marché,  dont  l'éten 
due  et  l'importance  vont  se  trouver  encore  accrues  par  la  créa- 
tion prochaine  du  chemin  de  fer  du  Nord.  Mais  les  avantages 
d'une  situation  aussi  remarquable  ne  pourraient  recevoir  tout 
le  développement  que  semble  leur  promettre  l'avenir,  si  le  port 
de  Dunkerque  n'offrait  au  commerce  un  bassin  facilement  acces- 
sible aux  bâtiments  qui  ne  peuvent  supporter  l'échouage,  et  dis- 
posé de  manière  à  devenir  le  point  de  réunion  de  la  navigation 
maritime  et  de  la  navigation  intérieure. 

Il  est  vrai  que  le  bassin  à  flot  de  la  marine  militaire  a  été 
mis  provisoirement  à  la  disposition  du  commerce;  mais  ce  bas- 
sin est  situé  au  fond  du  port,  en  un  point  que  les  navires  ne 
peuvent  atteindre  dans  l'intervalle  d'une  seule  marée,  et,  par 
conséquent,  il  ne  remplit  que  très-imparfaitement  le  but  que 
l'on  se  propose  d'atteindre. 

Cette  nécessité  de  la  création  d'un  bassin  à  flot  au  port  de 
Dunkerque  est  vivement  sentie  depuis  longtemps,  et,  sans  doute, 
cette  utile  pensée  serait  déjà  réalisée,  si,  dans  ces  dernières 
années,  l'on  ne  s'était,  avec  juste  raison ,  préoccupé,  avant  tout , 
de  combattre,  par  un  vaste  système  de  chasses  et  par  le  prolon- 
gement successif  des  jetées,  1  envahissement  des  sables  qui  me- 
naçaient l'entrée  même  de  la  passe,  et  si,  plus  tard,  les  diffi- 
cultés sérieuses  qu'offrait  la  question  sous  le  rapport  de  l'art 
n  en  eussent  retardé  la  solution. 

Ces  retards,  du  reste,  ne  sont  pas  à  regretter  ;  ils  ont  permii 
d'étudier  cette  affaire  importante  sous  ses  divers  points  de  vue, 
et  ils  ont  eu  pour  résultat  de  ramener  les  idées,  à  la  suite  d'une 
longue  instruction  et  d'enquêtes  multipliées ,  vers  la  solution  la 
plus  simple,  et  qui  paraît  la  plus  propre  à  satisfaire  tous  les 
intérêts. 

Calais.  —  Les  travaux  importants  exécutés  à  Calais,  dans  le 
cours  de  ces  dernières  années,  ont  doté  cette  ville  des  établisse- 
ments maritimes  les  plus  essentiels  pour  les  ports  situés  sur  le 
littoral  de  l'Océan. 

Un  bassin  à  flot,  construit  en  vertu  de  la  loi  du  19  juillet  1839, 
et  ouvert  au  commerce  en  i842,  reçoit  désormais  les  bâtiments 
de  mer  aussi  bien  que  les  bateaux  qui  naviguent  sur  les  canaux 
de  l'intérieur. 

Une  loi  postérieure,  du  9  août  1839,  a  autorisé  le  prolonge- 
ment des  jetées  sur  une  longueur  de  260  mètres,  et  la  création. 
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d'une  écluse  de  chasse  alimentée  par  une  vaste  retenue.  Ces 
derniers  travaux,  terminés  à  la  fin  de  18 43,  ont  déterminé  un 
approfondissement  notable  dans  le  chenal,  et  ont  amélioré  de 
la  manière  la  plus  heureuse  le  port  de  Calais. 

11  semblait,  dès  lors,  que  ce  port  n'eût  plus  à  réclamer  de 
nouveaux  ouvrages,  et  que  sa  situation  matérielle  dût  satisfaire  à 
tous  les  intérêts  du  commerce  et  de  la  navigation. 

Mais  rétablissement  prochain  du  chemin  de  fer  qui  doit 
mettre  la  ville  de  Calais  en  communication  avec  Paris  est  venu 
créer  de  nouveaux  besoins  ;  on  s'est  demandé  s'il  ne  serait  pas  pos- 
sible d'assurer,  d'une  manière  plus  complète,  les  communications 
entre  la  France  et  l'Angleterre,  en  mettant  le  service  de  la  na- 
vigation en  harmonie  avec  la  rapidité  de  la  voie  de  fer,  c'est-à- 
dire  en  faisant  entrer  dans  le  port  les  paquebots  à  vapeur,  à 
toute  hauteur  de  marée.  Ce  résultat  semblait  pouvoir  être  ob- 
tenu à  l'aide  d'un  nouveau  prolongement  des  jetées,  et  un  pro- 
jet conçu  dans  ce  sens  a  été  récemment  soumis  à  une  instruction 
régulière. 

Mais  le  conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  saisi  de  l'exa- 
men de  cette  affaire,  n'a  pas  cru  pouvoir,  dans  l'état  où  se  pré- 
sentait la  questiou,  s'associer  aux  espérances  qu'on  avait  fondées 
sur  ce  nouveau  projet.  Il  a  considéré  que  le  point  de  savoir 
jusqu'à  quelle  limite  il  convient  de  prolonger  les  jetées  d'un  port, 
pour  obtenir  d'une  échise  de  chasse  le  plus  grand  effet  utile , 
c'est-à-dire  pour  produire  la  plus  grande  profondeur  d'eau  dans 
le  chenal ,  et  à  une  certaine  distance  au  delà  de  l'entrée  de  ce 
chenal,  était  un  problème  qui ,  jusqu'ici,  ne  semblait  pas  suscep- 
tible d'une  solution  rigoureuse;  que  l'expérience  seule,  et  des 
observations  suivies  pouvaient  fournir,  à  cet  égard,  des  données 
concluantes,  et  que  l'on  ne  saurait,  d'ailleurs,  sans  danger  pour 
l'avenir  d'un  port,  s'exposer  à  dépasser  la  limite  commandée, 
dans  chaque  cas  particulier,  par  les  circonstances  locales. 

Sans  nous  appesantir  sur  les  considérations  techniques  qui 
ont  inspiré  au  conseil  des  ponts  et  chaussées  des  doutes  sur  le 
résultat  probable  d'un  nouveau  prolongement  des  jetées  de 
Calais,  nous  nous  bornerons  à  faire  connaître  que  la  question 
lui  a  semblé  devoir  être  entièrement  réservée ,  jusqu'à  ce  que 
l'expérience  des  chasses  ait  pu  être  considérée  comme  complète, 
et  jusqu'à  ce  qu'on  ait  été  mis  à  même  d'apprécier  toute  l'éten- 
due des  effets  qu'on  est  en  droit  d'en  espérer,  dans  l'état  actuel 
des  choses. 
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Mais,  en  attendant  que  ce  problème  délicat  ait  été  résolu,  et 
pour  en  faciliter  même  la  solution,  il  importe  d'introduire  dans 
la  disposition  actuelle  des  jetées  tous  les  perfectionnements  qui 
pourront  tendre  à  augmenter  leur  efficacité,  soit  sous  le  rapport 

de  l'action  des  chasses ,  soit  dans  l'intérêt  de  la  sécurité  de  la 
navigation. 

Tel  est  le  but  du  projet  que  nous  venons  soumettre  en  ce 
moment  à  votre  appréciation. 

Boulogne. — Pour  le  port  de  Boulogne,  comme  pour  celui  de 
Calais,  le  problème  dont  la  solution  touche  le  plus  vivement  au- 
jourd'hui aux  intérêts  généraux  du  pays,  c'est  celui  qui  a  pour 
objet  de  déterminer  le  plus  grand  approfondissement  possible 
dans  le  chenal  et  de  rendre  l'entrée  praticable  pour  la  navigation 
à  vapeur  à  tout  état  de  la  mer. 

Déjà  la  construction  des  nouvelles  jetées  de  ce  port  et  le 
changement  essentiel  introduit  dans  l'orientation  de  sa  passe,  au 
moyen  des  crédits  alloués  par  les  lois  des  18  juin  1829  et 
3o  juin  i835,  ont  obtenu  un  succès  qui  a  surpassé  tout  ce  qu'on 
avait  osé  s'en  promettre.  La  mer  a  d'elle-même,  pour  ainsi  dire, 
approfondi  le  chenal,  et  le  port  de  Boulogne  en  acquiert  chaque 
jour  une  importance  nouvelle ,  aussi  bien  sous  le  rapport  com- 
mercial et  maritime,  que  sous  le  point  de  vue  des  relations 
entre  la  France  et  l'Angleterre.  Le  Gouvernement  et  les  Chambres 
ont  cherché  à  favoriser  cet  heureux  développement  de  la  pros- 
périté du  port  de  Boulogne,  d'une  part,  en  exécutant  dans  l'inté- 
rieur du  chenal  de  grands  travaux  de  déxasement,  de  l'autre,  en 
effectuant  la  reconstruction  en  maçonnerie  des  murs  de  quais 
en  charpente  situés  du  côté  de  la  ville. 

Ces  travaux,  autorisés  par  les  lois  des  19  juillet  1887  et 
9  août  1839,  sont  à  peine  terminés,  et  déjà  se  font  sentir  de 
nouveaux  besoins,  développés  par  la  rapidité  nouvelle  que  tend 
à  imprimer  aux  communications  l'établissement  prochain  des 
voies  de  fer. 

Ici  encore,  comme  pour  le  port  de  Calais,  c'est  par  le  prolon- 
gement des  jetées  qu'on  a  espéré  obtenir  dans  le  chenal  dis 
améliorations  de  nature  à  modifier,  d'une  manière  essentielle, 
les  conditions  de  la  navigation.  Des  propositions  conçues  dans 
ce  sens,  ont  été  soumises  en  effet  à  l'Administration ,  et  sont  de- 
venues, de  sa  part,  l'objet  d'un  examen  attentif. 

Mais  les  considérations  que  nous  venons  d'exposer  à  i  occasion 
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du  port  de  Calais,  et  qui  ont  déterminé  le  conseil  général  des 
ponts  et  chaussées  à  demander  l'ajournement  du  prolongement 
des  jetées  de  ce  port,  s'appliquaient  au  port  de  Boulogne  d'une 
manière  plus  décisive  encore. 

A  Boulogne,  en  effet,  il  ne  s'agit  pas  seulement  d apprécier,  à 
l'aide  d'expériences  suivies,  les  effets  du  système  de  chasse  actuel- 
lement existant;  il  faut  encore,  tout  le  monde  le  reconnaît,  mo- 
difier profondément  ce  système  qui  n'est  plus  en  rapport  avec 
les  besoins  actuels  de  la  navigation.  Les  opinions  les  plus  pro- 
noncées en  faveur  du  prolongement  des  jetées  ont  reconnu, 
dans  l'enquête  ouverte  à  ce  sujet,  que  le  succès  de  cette  mesure 
dépend  nécessairement  des  dispositions  qui  seront  adoptées  pour 
la  nouvelle  écluse  de  chasse. 

N'était-il  pas  convenable,  dès  lors,  d'introduire  avant  tout, 
dans  le  système  actuel  des  chasses,  les  perfectionnements  qui 
doivent  en  augmenter  la  puissance,  et  de  subordonner  la  pro- 
longation des  jetées  aux  effets  que  produira  l'exécution  de  ces 
premiers  travaux  ?  Tel  a  été  l'avis  du  conseil  général  des  ponts 
et  chaussées  ;  et  c'est  par  suite  de  ces  considérations  que  nous 
venons  aujourd'hui  soumettre  à  vos  délibérations  un  projet  de 
reconstruction  du  barrage  éclusé  du  port  de  Boulogne. 

Fbcamp.  —  Le  port  de  Fécamp,  situé  sur  le  littoral  du  dé- 
partement de  la  Seine-Inférieure ,  entre  les  deux  ports  de  Dieppe 
et  du  Havre,  a  son  chenal  ouvert  à  l'O.  et  compris  entre  deux 
jetées  en  maçonnerie.  En  face  est  établie  une  écluse  de  chasse, 
alimentée  par  un  bassin  de  retenue  qui  reçoit  une  petite  ri- 
vière d'un  produit  de  trois  mètres  cubes  par  seconde  pendant 
les  plus  basses  eaux. 

L'avant-port ,  dirigé  du  N.  au  S. ,  est  bordé  sur  deux  de 
ses  côtés  de  murs  de  quais,  et ,  sur  le  troisième,  de  cales  de  dé- 
barquement et  de  chantiers  établis  sur  le  talus  et  la  crête  du 
massif  de  galets  qui  le  sépare  de  la  mer. 

Enfin,  au  fond  de  l'avant-port  est  placée  l'entrée  d'un  bas- 
sin à  flot ,  accompagné  d'un  quai  adjacent  à  la  ville  et  d'une 
éclusette  ménagée  dans  la  levée  qui  sépare  ce  bassin  de  la  rete- 
nue des  chasses. 

Cet  ensemble  offre  une  disposition  convenable  ;  mais  les  ou- 
vrages qui  le  constituent  sont  incomplets,  et  réclament  des  amé- 
liorations  importantes. 

L'imperfection  la  plus  grave  que  présente  le  port  de  Fé- 
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camp  est  la  difficulté  de  son  entrée  pendant  les  gros  temps.  Les 
jetées,  évasées  du  côté  de  la  mer,  et  construites  en  maçonnerie 
pleine,  gênent  par  leur  rétrécissement  le  mouvement  de  trans- 
mission des  lames.  Celles-ci  acquièrent,  dès  lors,  dans  rette 
partie  du  chenal ,  une  hauteur  prodigieuse ,  et ,  lorsqu'elles 
viennent  à  déferler,  elles  font  courir  les  plus  grands  dangers 
aux  navires  qui  en  sont  atteints. 

La  jetée  du  Sud  se  termine ,  d'ailleurs ,  avant  d'atteindre  l'a- 
vant-port,  à  une  anse  formée  par  des  pouliers  mobiles  de  ga- 
lets, de  telle  sorte  que  les  lames,  après  s'être  soulevées  à  une 
grande  hauteur  dans  la  partie  étroite  du  chenal ,  se  précipitent 
avec  violence  en  arrière  de  la  jetée,  et  entraînent  les  navires 
qui  passent  trop  près  de  cet  ouvrage. 

Toutes  ces  causes  réunies  rendent  l'entrée  du  port  de  Fécamp 
la  plus  dangereuse  de  toutes  celles  des  ports  de  la  Manche,  lors- 
que les  vents  soufflent  avec  une  certaine  violence,  depuis  1*0. 
jusqu'au  N.  Aussi  est-on  réduit,  dans  les  gros  temps,  de  nuit, 
à  éteindre  le  fanal  qui  sert  à  indiquer  l'entrée  du  port,  afin  de 
ne  point  faire  courir  à  leur  perte  les  navires  qui  seraient  tentés 
d'y  chercher  un  refuge. 

Ajoutons  que  le  défaut  de  prolongement  de  la  jetée  du  Sud 
dans  la  mer  empêche  les  navires  d'appareiller  avec  les  vents 
d'O. ,  inconvénient  très-grave  pour  les  bâtiments  étrangers  , 
qui  doivent,  la  plupart,  retourner  dans  le  Nord,  et  qui  ne  peu- 
vent ainsi  profiter  des  vents  les  plus  favorables  à  leur  départ. 
Enfin  les  difficultés  qu'éprouve  le  halage,  depuis  le  tronçon  de 
jetée  du  Sud  jusqu'à  l'avant  port,  aggravent  encore  tous  les  obs- 
tacles accumulés  à  l'entrée  du  port  de  Fécamp. 

Les  ouvrages  intérieurs  du  port  n'exigent  pas  moins  impé- 
rieusement la  sollicitude  de  l'Administration. 

L'écluse  de  chasse  qui  avait  inspiré,  dans  ces  dernières  an- 
nées, de  vives  inquiétudes,  ne  semble  pas,  il  est  vrai  ,  devoir 
nécessiter  une  reconstruction  complète.  L'examen  détaillé  de 
l'état  des  maçonneries ,  fait  avec  la  plus  grande  attention  vers 
la  fin  de  l'année  1 8^4 ,  a  démontré  que  les  craintes  étaient  exa- 
gérées, et  que  les  fondations,  ainsi  que  toute  la  partie  infé- 
rieure ,  offraient  une  solidité  parfaite.  Mais  la  pile  du  milieu  et 
les  parements  des  culées  sont  dans  un  état  de  dégradation  qui 
ne  permet  pas  de  différer  plus  longtemps  l'exécution  de  grands 
travaux  de  restauration.  , 
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La  partie  de  lavant-port  destinée  au  passage  des  navires 
n'offre  aujourd'hui  que  5o  mètres  de  largeur, et  se  trouve  le  plus 
souvent  encombrée  par  les  navires  et  les  bateaux  en  stationnement 
le  long  du  grand  quai.  Des  travaux  d'amélioration  seront  aussi 
nécessaires  sur  ce  point.  Enfin  l'insuffisance  du  bassip  à  flot  est 
un  fait  incontestable  et  dont  le  commerce  acquiert  chaque  an- 
née de  nouvelles  preuves.  Le  port  de  Fécamp  arme  annuelle- 
ment quarante  navires  environ  pour  la  pèche  du  grand  banc 
de  Terre-Neuve,  et  ces  armements  s'opèrent  à  la  même  époque , 
dans  un  intervalle  d'un  mois  à  cinq  semaines.  Le  bassin  à  flot 
n'offre  à  tous  ces  navires  qu'un  développement  de  200  mètres 
de  quais  devant  lesquels  ils  se  rangent  sur  deux  ou  trois  lignes 
contiguës.  Quelques  bâtiments  vont ,  en  outre,  se  placer  devant 
la  digue  qui  sépare  le  bassin  à  flot  de  la  retenue  des  chasses  r 
et  cependant,  même  en  subissant  une  aussi  grande  gêne  ,  vingt 
bâtiments  au  plus  peuvent  prendre  place  dans  le  bassin.  Le 
surplus  des  navires  à  armer  sont  obligés,  soit  d'attendre  leur 
tour  devant  le  grand  quai  de  l'avant-port,  soit  même  d'y  effec- 
tuer leur  armement,  en  s'exposant  à  tous  les  inconvénients  de 
iechouage* 

Les  imperfections  que  nous  venons  de  signaler  dans  l'état  ac- 
tuel du  port  de  Fécamp,  et  surtout  les  dangers  de  la  passe, 
sont  d'autant  plus  regrettables  que  la  position  géographique  de 
ce  port  semble  l'appeler  à  servir  de  relâche  aux  navires  en  des- 
tination du  Havre,  de  Rouen  et  de  Honfleur,  qui  seraient  jetés 
hors  de  leur  route  par  les  mauvais  temps.  Mais,  indépendam- 
ment de  celte  considération,  que  nous  ne  devions  pas  négliger, 
le  port  de  Fécamp  offre,  comme  place  de  commerce  maritime, 
une  importance  qui  est  en  voie  de  rapide  progrès,  et  qui  jus- 
tifie pleinement  les  propositions  que  nous  venons  vous  sou- 
mettre. 

Port-en-Bessin.  —  Sur  la  côte  du  Calvados,  à  10  kilomètres 
environ  au  N.  de  Baycux,  les  hautes  falaises  qui  bordent  le 
littoral  présentent  une  dépression  remarquable,  qui,  s'évasant 
subitement  du  côté  de  la  terre,  forme  une  espèce  de  vallée  cir- 
culaire de  près  de  2  kilomètres  de  diamètre,  presque  entière- 
ment entourée  de  collines  en  pente  douce,  et  dont  le  fond  s'é- 
lève de  G  à  7  mètres  au  plus  au-dessus  du  niveau  des  hautes 
mers  de  vives  eaux. 

Devant  l'entrée  de  cette  vallée,  où  s'est  formé  un  groupe 
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d'habitations,  la  plage,  très-ioclinée  et  couverte  de  cailloux  ou 
de  galets  brisés,  offre  un  bon  échouage;  une  solution  de  conti- 
nuité, que  présente,  sur  ce  point,  le  banc  de  roches  plates  qui 
borde  le  rivage,  favorise  l'accès  de  la  plage,  et  sert  d'entrée  à 
une  espèce  de  crique  de  i4o  mètres  de  largeur  environ,  dont 
le  fond  est  composé  de  sable  et  de  gravier,  et  où  la  mer  est 
beaucoup  moins  dure,  dans  les  gros  temps,  que  sur  les  roches 
voisines. 

Tel  est  le  havre  de  Port-en-Bessin ,  qui,  malgré  toutes  ses 
imperfections,  doit  à  ses  avantages  naturels,  et  à  l'abri  qu'il 
peut  offrir  sur  une  côte  inhospitalière,  l'importance  qui  lui  a 
été  reconnue  de  tout  temps.  On  le  voit,  en  effet,  fipirer  dans 
l'histoire  comme  le  point  de  débarquement  des  diverses  peu- 
plades maritimes  qui  vinrent  successivement  ravager  le  Bessin. 
C'est  là  aussi  qu'Odon ,  évèque  de  Baveux ,  fit  construire  les  qua- 
rante navires  qu'il  fournit  à  ia  flotte  de  Guillaume  le  Conqué- 
rant, son  frère. 

Plus  tard,  lorsque  les  progrès  de  la  civilisation  eurent  donné 
quelque  développement  au  commerce  et  à  la  navigation ,  l'amé- 
iw  lioration  de  ce  havre  devint  le  but  des  efforts  des  populations 
voisines. 

Dès  1^70,  des  travaux  considérables  y  furent  exécutés.  On 
ouvrit,  au  travers  des  galets  de  la  côte,  un  chenal  garanti  par 
deux  courtes  jetées,  et,  en  arrière  de  ces  ouvrages,  on  creusa 
un  vaste  bassin  entouré  de  murs  dont  les  traces  subsistent  en- 
core aujourd'hui. 

Uu  barrage  écluse  divisait  ce  bassin  en  deux  parties,  dont 
l'une  formait  port  d'échouage,  et  l'autre  pouvait  servir  de  re- 
tenue. Les  maçonneries  de  ce  barrage  se  sont  conservées  jusqu'à 
ce  jour;  mais  les  effets  de  la  retenue  ne  semblent  pas  avoir  été 
assez  puissants  pour  empêcher  la  digue  de  galets  de  se  reformer  ; 
le  chenal  s'est  obstrué  peu  ai  peu,  et  le  Port -en  -IJessin  s'est 
trouvé  de  nouveau  réduit  à  son  ancien  état  d'imperfection. 

De  1717  à  17/J91  plusieurs  ingénieurs  présentèrent  successi 
vement  de  nouveaux  projets  de  restauration. 

Le  but  qu'on  se  proposait  dans  ces  diverses  études  riait  l'a- 
mélioration du  port  d'échouage  et  la  créaliou  d'un  bassin  à  flot; 
la  dépense  était  très-élevée:  elle  atteignait  8  millions  pour  l'un 
de  ces  projets. 

l'ne  pareille  combinaison  ne  pouvait  obtenir  aucun  succès, 
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à  raison  des  frais  énormes  qu  elle  devait  occasionner,  et  le  cé- 
lèbre Perronet,  consulté  à  cette  époque,  pensa,  avec  raison, 
qu'il  fallait  se  borner  à  la  construction  de  deux  jetées  et  d'un 
petit  port  où  les  bateaux  pécheurs  et  les  navires  de  cabotage 
pourraient  trouver  un  abri  convenable.  Réduite  à  ces  termes, 
la  question  paraissait  de  nature  à  recevoir  une  facile  solution. 
Mais  des  obstacles  de  diverse  nature  ne  permirent  pas  de  don- 
ner suite  à  ces  idées,  et  le  PortenBessin  se  retrouva,  au  com- 
mencement de  la  révolution ,  dans  le  même  état  qu'au  xvi*  siècle. 

Vers  l'an  x,  de  nouvelles  tentatives  furent  faites  pour  tirer 
parti  des  anciens  travaux,  pour  curer  le  bassin  et  rétablir  la  re- 
tenue ;  mft  ces  essais  se  bornèrent  à  quelques  fouilles  qui  dé- 
montrèrent l'impossibilité  d'utiliser  ces  ruines,  et  la  nécessité, 
si  Ton  voulait  améliorer  le  port,  de  dresser  un  projet  régulier 
et  complet.  Quelques  études  furent  commencées;  mais,  cette 
fois  encore,  elles  restèrent  sans  résultat;  et,  jusqu'en  i83or  la 
pensée,  si  souvent  reproduite  depuis  plusieurs  siècles,  de  la 
création  d'un  port  dans  le  havre  de  Port-en  Bessin  sembla  com- 
plètement oubliée. 

A  cette  époque,  une  société  parut  disposée  à  se  former  pour 
entreprendre,  par  voie  de  concession,  l'établissement,  sur  ce 
point,  d'un  port  de  commerce.  Un  nouveau  projet  fut  étudié 
dans  ce  but,  à  l'aide  de  souscriptions  volontaires,  et  d'une  sub- 
vention accordée  par  le  conseil  municipal  de  Bayeux  ;  les  auteurs 
de  ce  travail  se  livrèrent  à  de  nombreuses  recherches,  et,  après 
avoir  recueilli  des  documents  utiles,  ils  proposèrent  la  création 
d'un  avant-port  limité  par  deux  courtes  jetées,  et  l'établissement 
d'un  bassin  à  flot. 

Ce  projet  fut  examiné  successivement  par  le  conseil  d'ar- 
rondissement de  Bayeux  et  par  le  conseil  général  du  départe- 
ment du  Calvados.  L'une  et  l'autre  de  ces  assemblées  signala 
l'importance  du  havre  de  Port-en-Bessin  comme  point  de  re- 
lâche et  de  sauvetage,  et  le  recommanda  à  toute  l'attention 
du  Gouvernement.  Le  conseil  général,  notamment,  demanda 
avec  instance  que  le  projet  présenté  pour  ce  port  fût  soumis  à 
l'examen  de  l'administration  et  devînt,  de  sa  part,  si  elle  le  ju- 
geait nécessaire,  l'objet  de  nouvelles  études. 

C'est  dans  ces  circonstances  que  les  ingénieurs  du  Calvados 
ont  été  saisis  de  cette  question  ,  et  appelés  à  fournir  les  éléments 
d'une  solution  définitive.  Ces  ingénieurs  font  remarquer  avec  rai- 
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son  que  les  travaux  en  cours  d'exécution  ou  projetés  à  Honfleur, 
à  Trouville,  sur  la  rivière  d'Orne,  à  Isigny,  à  Carentan,  ne  per- 
mettent pas  de  songer  à  créer  à  Port-en-Bessin  un  port  de  com- 
merce avec  ses  dépendances ,  telles  qu'une  retenue  et  un  bassin 
à  flot;  mais  en  même  temps  ils  reconnaissent  et  ils  proclament 
toute  l'importance  du  rôle  que  cette  position  maritime  est  appe- 
lée à  remplir  comme  port  de  refuge  et  de  sauvetage. 

Si  l'on  jette  les  yeux,  en  effet,  sur  la  carte  de  la  Manche,  on 
voit  que  tous  les  bâtiments  qui  sont  assaillis  entre  le  Havre 
et  Cherbourg  par  les  vents  du  N. ,  N.  E.  et  N.  0.,  sont 
poussés  vers  les  côtes  du  Calvados,  et  que,  s'ils  ne  peuvent  ga- 
gner le  large ,  ils  sont  nécessairement  affalés  au  pied  des  falaises 
escarpées  qui  régnent  le  long  du  littoral  ;  le  naufrage  est  dès  lors 
inévitable,  et  d'autant  plus  terrible  que  les  équipages  n'ont, 
dans  de  pareilles  localités,  aucune  chance  de  salut.  L'établisse- 
ment d'un  port  de  refuge  à  Port-en-Bessin,  placé  dans  le  fond  du 
golfe,  à  peu  près  à  égale  distance  des  deux  caps  extrêmes,  ne  suf- 
fira pas,  sans  doute,  pour  éviter  tous  ces  naufrages;  mais  il  ne 
pourra  manquer  d'en  prévenir  le  plus  grand  nombre. 

Pour  remplir  parfaitement  sa  destination,  un  port  de  refuge 
devrait  être  en  état  de  recevoir,  à  toute  heure  et  par  toutes  les 
marées ,  les  bâtiments  d'un  grand  et  d'un  pelit  tonnage,  surpris 
par  la  tempête  dans  le  golfe  du  Calvados,  ou  poursuivis,  en 
temps  de  guerre,  par  des  forces  supérieures.  La  rade  de  Port-en- 
Bessin,  dont  le  fond  est  excellent,  se  prêterait  à  la  construction 
d'un  port  réunissant  tous  ces  avantages;  mais  la  dépense  serait 
énorme,  et  il  n'était  pas  permis  de  s'arrêter  à  cette  idée.  Il  a  donc 
fall  u  se  renfermer  dans  des  limites  plus  restreintes ,  et  admettre 
que  l'entrée  des  bâtiments  ne  pourrait  avoir  lieu  qu'à  certaines 
heures  et  à  certaines  hauteurs  de  marée. 

Tel  est  le  programme  que  se  sont  posé  les  ingénieurs  dans  la 
rédaction  de  l'avant  projet  qu'ils  ont  présenté. 

Granville.  —  Le  port  de  Gran ville  ne  consistait,  il  y  a  quel- 
ques années ,  que  dans  un  havre  couvert  du  côté  du  S.  0.  par 
une  petite  jetée  à  pierres  sèches  qui  subsiste  encore  aujour- 
d'hui. Vers  le  milieu  du  siècle  dernier,  il  est  vrai,  le  Gouverne- 
ment, préoccupé  des  nouveaux  besoins  du  commerce,  et  surtout 
de  projets  de  défense  du  littoral,  fit  construire  un  môle  isolé, 
disposé  de  manière  à  couvrir  le  port  du  côté  du  S.,  et  offrant 
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une  assez  grande  largeur  à  son  sommet  pour  recevoir  quelques 
pièces  d'artillerie. 

Mais  cet  ouvrage,  qui  laissait  un  grand  espace  découvert 
entre  la  plage  et  son  extrémité  N.,  ne  remplit  que  d'une  manière 
très-imparfaite  la  destination  qui  lui  était  assignée,  et  le  port 
n'éprouva  réellement  aucune  amélioration  sensible ,  jusqu'au 
moment  où  l'administration  entreprit  la  jonction  du  môle  avec 
la  terre  ferme,  par  le  prolongement  de  celle  de  ses  branches 
qui  se  dirigeait  vers  le  N.  Plus  tard,  la  loi  du  19  juillet  1837 
autorisa  le  prolongement  de  ce  môle  vers  l'E.  sur  une  lon- 
gueur de  85  mètres,  et  prescrivit  en  même  temps  le  dérase- 
ment  des  rochers  des  grandes  moulières,  et  la  reconstruction 
dans  le  fond  du  port  d'une  ligne  de  quais  qui  menaçait  ruine. 

Ces  divers  travaux,  aujourd'hui  entièrement  exécutés,  ont 
eu  pour  résultat  de  compléter  l'amélioration  du  port  de  Gran- 
ville  comme  port  d'échouage,  et,  sous  ce  rapport,  ils  ont  par- 
faitement rempli  la  destination  pour  laquelle  ils  avaient  été  en- 
trepris; mais  ils  n'ont  pu  procurer  la  sécurité  et  le  calme  qui 
sont  pour  une  place  maritime  le  premier  élément  de  prospé- 
rité. 

Abrité  vers  l'E.  par  le  coteau  d'Hérel,  vers  le  N.  par  le  roc 
sur  lequel  est  bâtie  la  ville,  et  à  ÏO.  par  un  môle  en  che- 
vron brisé  de  5oo  mètres  de  longueur,  le  port  reste  ouvert 
aux  vents  du  S.  E.  au  S.  O.  qui  soufflent  pendant  l'hiver  avec 
une  grande  violence;  aussi  se  passe  t-il  peu  d'années  que  le  com- 
merce n'ait  à  déplorer  quelques  sinistres  éprouvés  dans  l'inté- 
rieur même  du  port.  A  chaque  coup  de  vent  du  S.  O.,  les  na- 
vires, jetés  les  uns  sur  les  autres,  ou  poussés  contre  les  quais, 
sont  exposés  aux  plus  graves  avaries  ;  plusieurs  fois  même  on  a 
vu  des  bâtiments  se  perdre  sans  ressource  avec  leur  chargement; 
des  événements  de  ce  genre  ont  été  signalés  fréquemment  à  l'ad- 
ministration par  la  chambre  de  commerce  de  Granville. 

L'établissement  d'un  bassin  à  flot  remédierait  à  un  état  de 
choses  aussi  fâcheux,  et  cet  ouvrage,  complément  nécessaire 
des  améliorations  en tn  prises  jusqu'à  ce  jour,  est  depuis  long- 
temps l'objet  des  vœux  persévérants  du  commerce  de  Granville. 
Aujourd'hui  la  nécessité  de  l'échouage  et  le  défaut  de  sécurité 
du  port  ne  permettent  d'y  recevoir  que  les  bâtiments  d'une 
extrême  solidité,  et  en  quelque  sorte  construits  exprès.  Les  bâ- 
timents tins  et  d'un  tonnage  considérable,  destinés  aux  mers  du 
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Sud,  aux  Antilles  et  à  la  pêche  de  la  baleine,  ne  peuvent  y  sé- 
journer, et  sont  obligés  d'aller  au  Havre  recevoir  leur  arme- 
ment. 

Cependant  le  commerce  de  Granville  n'a  pas  cessé,  depuis 
plusieurs  années,  de  suivre  une  marche  progressive,  et  les  ar- 
mateurs n  attendent  que  l'établissement  d'un  bassin  à  flot  pour 
donner  un  nouvel  esssor  à  leurs  expéditions  lointaines.  Dans  le 
tableau  général  des  ports  maritimes ,  dressé  par  l'administration 
des  douanes,  Granville  occupe  le  septième  rang,  en  prenant 
pour  base  de  ce  classement  le  nombre  des  navires  combinés  avec 
leur  tonnage.  Chaque  année,  les  armements  de  pèche  occupent 
près  de  70  navires  et  de  2,000  matelots,  c'est-a -dire  le  sixième 
des  armements  expédiés  de  tous  les  ports  de  France;  enfin  ce 
port  entre  pour  près  d'uu  vingtième  dans  la  navigation  générale, 
et  cette  proportion  s'applique  entièrcmeut  à  la  navigation  de 
long  cours. 

Sous  le  point  de  vue  militaire,  la  proximité  de  l'île  de  Jersey 
nous  fait  en  quelque  sorte  une  loi  d'assurer  à  Granville  un  re- 
fuge intermédiaire  entre  Saint-Malo  et  Cherbourg,  où  les  bâti- 
ments nationaux  pourront,  en  cas  de  guerre  maritime,  trouver 
une  protection  assurée.  En  temps  de  paix,  la  marine  militaire 
n'a  pas  moins  d'intérêt  à  voir  réaliser  un  ouvrage  qui,  en  favori- 
sant le  développement  de  la  navigation  maritime,  et  surtout 
de  la  population  vouée  aux  expéditions  lointaines,  tend,  par 
cela  même,  à  accroître  les  ressources  qu'elle  puise  dans  la  ma- 
rine marchande. 

Ces  considérations,  qui  militent  si  puisamment  en  faveur 
du  proje(  d'établissement  du  bassin  à  flot  de  Granville  ne  per- 
mettent aucun  doute  sur  l'opportunité  "de  ce  travail.  A  la  suite 
d'une  discussion  approfondie,  le  conseil  général  des  ponts  et 
i  haussées  a  reconnu  unanimement  l'utilité  de  cet  établisse- 
ment, et  s'est  uniquement  préoccupé  des  dispositions  de  l'en- 
semble et  des  détails  du  projet. 

Morlaix.  —  La  nature  a  heureusement  disposé,  sur  beau 
coup  de  points,  le  sol  de  la  Bretagne  pour  la  création  de  bas- 
sins à  flot,  établissements  si  utiles  au  commerce  maritime, 
l^a  plupart  des  rivières  qui  sillonnent  son  territoire  débouchent 
dans  la  mer  par  de  larges  chenaux  au  fond  desquels  pénètre  la 
marée,  et  qu'il  suffit  de  barrer,  sur  une  assez  faible  largeur, 
pour  y  former,  à  peu  de  frais,  des  bassins  où  les  eaux  peuvent 
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Être  soutenues  à  une  hauteur  constante.  Nous  devons,  messieurs, 
mettre  à  prolit  ce  bienfait  de  la  nature  dans  les  lieux  où  le  com- 
merce a  pris  déjà  une  importance  qui  appelle  ces  nouvelles  créa- 
tions. 

Le  port  de  Morlaix  est  assurément  Tune  des  localités  dont, 
sous  ce  rapport,  il  soit  le  plus  urgent  de  s'occuper.  Il  tient  l'un 
des  premiers  rangs  parmi  les  places  maritimes  de  la  Bretague. 
Sa  rade,  située  près  l'embouchure  de  la  Manche,  entre  les 
phares  de  l'île  de  Batz  et  des  Sept-Iles,  offre  un  utile  refuge  aux 
bâtiments  que  le  mauvais  temps  vient  assaillir  sur  cette  partie 
dangereuse  de  la  côte.  Le  port,  placé  au  confluent  de  deux  ri- 
vières ,  à  1 1,000  mètres  environ  de  la  mer,  reçoit  chaque  année 
un  grand  nombre  de  bâtiments  dont  le  tonnage  s'élevait,  dès 
1837,  à  près  de  /jo,ooo  tonneaux,  et  dont  les  droits  de  douane 
avaient  dépassé,  dans  la  même  année,  le  chiffre  de  1 12,000  francs. 
Depuis  cette  époque,  l'établissement  d'un  service  régulier  à  la 
vapeur,  entre  le  Havre  et  Morlaix ,  est  venu  donner  au  commerce 
de  ce  dernier  port  un  développement  inattendu,  et  lui  offrir,  en 
quelque  sorte,  une  ère  nouvelle. 

L'exportation  considérable  opérée  par  le  bateau  à  vapeur  dit 
le  Morlaisien,  en  offrant  aux  produits  de  la  contrée  un  débouché 
qui  s'accroît  tous  les  jours,  leur  assure  une  valeur  que  la  con- 
sommation locale  ne  pouvait  leur  donner,  et  tend  à  faire  du 
port  de  Morlaix  l'entrepôt  d'un  grand  commerce  de  cabotage. 

Une  création  aussi  importante,  et  qui  semble  devoir  donner 
naissance  à  plusieurs  entreprises  de  même  nature,  imprime  un 
véritable  caractère  d'urgence  aux  améliorations  que  réclame 
depuis  longtemps  le  port  de  Morlaix.  Si  les  sinuosités  et  le  peu 
de  largeur  de  son  long  chenal,  si  les  envasements  auxquels  il  est 
exposé  ont  offert  jusqu'ici  des  obstacles  réels  à  la  navigation  ,  ces 
inconvénients  sont  bien  plus  graves  aujourd'hui  que  la  rivière 
ne  peut  être  parcourue  à  la  fois  par  le  bâtiment  à  vapeur  et  par 
un  navire  d'un  tonnage  moyen ,  et  que  l'échouage  de  ce  bâtiment 
sur  l'un  des  bancs  de  vase  qui  encombrent  le  chenal  suffit  pour 
interdire  l'entrée  et  la  sortie  du  port. 

C'est  donc  pour  satisfaire  à  des  besoins  réels  et  urgents  que 
le  Gouvernement  vient  réclamer  les  moyens  de  mettre  à  exécu- 
tion les  travaux  projetés  pour  l'amélioration  du  port  de  Morlaix, 
c'est-à-dire  la  construction  d'un  bassin  à  flot  et  la  rectification 
de  la  partie  la  plus  étroite  et  la  plus  sinueuse  du  chenal. 
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Le  projet  d'établissement  d'un  bassin  à  flot  date  d'une  époque 
déjà  reculée.  Cette  idée,  émise  il  y  a  prés  d'un  siècle ,  et  soulevée 
de  nouveau  en  1825,  a  été,  dans  ces  dernières  années,  l'objet 
d'une  enquête  sérieuse  et  de  discussions  approfondies. 

Port  de  lîlb  de  Batz.  —  Si  l'importance  des  ports' mari- 
times se  mesure  généralement  à  rétendue  de  leurs  relations 
commerciales,  au  nombre  de  leurs  armements,  à  la  facilité  des 
communications  qui  les  rattachent  à  Fintérieur  du  royaume,  il  ne 
faut  pas  oublier  cependant  qu'il  existe  des  points  sur  nos  côtes 
qui,  privés  quelquefois  de  ces  avantages,  n'en  sont  pas  moins 
appelés  à  jouer  un  rôle  important  dans  le  système  général  de 
la  navigation  maritime.  Tels  sont  les  ports  de  relâche  qui, 
dans  des  circonstances  données,  servent  de  refuge  aux  bâtiments 
assaillis  par  des  vents  contraires  ou  battus  par  la  tempête,  et 
<rai,  sans  compter  au  nombre  des  places  de  commerce,  con- 
tribuent à  la  prospérité  publique  par  les  abris  et  les  chances  de 
salut  quelles  offrent  aux  navires  et  aux  équipages. 

Le  mouillage  de  l'île  de  Batz  présente ,  sous  ce  dernier  rap- 
port, une  utilité  incontestable.  Placé  à  l'entrée  de  la  Manche,  et 
doué  de  l'avantage  inappréciable  d'une  double  passe  pour  l'en- 
trée et  la  sortie,  ce  mouillage  a  été,  pendant  la  guerre,  l'un 
des  meilleurs  refuges  de  nos  convois.  Aujourd'hui  qu'il  est 
éclairé  par  un  phare  de  premier  ordre,  il  reçoit  chaque  année, 
plus  de  4,ooo  bâtiments  qui  viennent  y  chercher  un  abri  mo- 
mentané. 

Cependant,  dans  son  état  actuel ,  il  est  loin  de  leur  offrir  une 
entière  sécurité. 

La  rade,  protégée  par  Hle  même  contre  les  vents  de  la  partie 
àe  l'O.  au  S.  E.,  se  trouve  entièrement  exposée  à  l'action  des 
vents  du  S.  O.,  qui  régnent  le  plus  souvent  en  hiver,  et 
devient  alors  une  des  rades  les  plus  dangereuses  de  la  côte. 
Des  sinistres  nombreux  ont  encore  augmenté  la  répugnance 
des  marins  à  fréquenter  pendant  l'hiver  un  mouillage  qui 
pourrait  rendre  de  si  grands  services  au  commerce  et  à  l'hu- 
manité. 

Aussi,  depuis  longtemps,  réclame-t-on  avec  instance  l'exécu- 
tion des  travaux  nécessaires  pour  donner  au  port  de  Tile  de 
Batz  la  sécurité  qui  lui  manque. 

Tous  les  marins  s'accordent  à  reconnaître  que  le  moyen  le 
plus  convenable  d'atteindre  ce  but  consiste  à  exécuter  un  môle 
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qui  relierait  la  côte  au  rocher  de  Malvo'ch,  et  qui  abriterait  lo 
port  contre  les  vents  du  S.  O.,  les  seuls  à  redouter  sur  ce  point. 
Ce  môle,  d'une  longueur  de  A70  mètres  environ,  n'a  pas  à 
remplir  les  conditions  quVxigcnt  rembarquement  et  le  débar- 
quement des  marchandises,  et  les  nombreuses  opérations  d'un 
port  de  commerce.  11  sullit  que  sa  solidité  soit  à  1  épreuve  de  la 
violence  de  la  mer  et  que  ses  dispositions  permettent  aux  marins 
<le  l'atteindre  facilement  pour  y  amarrer  leurs  navires. 

L'avant-projet  du  môle,  conçu  d'après  ces  idées,  a  été  soumis 
,iux  formalités  d'enquête  prescrites  par  les  règlements;  aucune 
opposition  ne  s'est  élevée  contre  les  ouvrages  projetés  ;  toutes 
les  opinions  se  sont  réunies ,  au  contraire ,  pour  en  signaler  l'uti- 
lité et  pour  appuyer  vivement  leur  prompte  exécution. 

Port-Lai  n\y.  —  Le  Port-Launay,  situé  sur  la  rivière  d'Aulne, 
forme  le  point  de  jonction  de  la  navigation  maritime  avec  la 
navigation  artificielle  du  canal  de  Nantes  à  Brest.  C'est  là  qu'est 
établie  la  dernière  écluse  du  canal ,  et,  au-dessous  de  ce  point, 
le  mouvement  des  navires  s'opère  avec  le  secours  des  marées. 
Cette  navigation  rencontre  aujourd'hui  les  plus  graves  obstacles; 
les  navires,  même  du  plus  faible  tonnage,  sont,  dans  les  mortes 
eaux,  forcés  d'attendre  plusieurs  jours  pour  pénétrer  dans  le 
Port-Launay.  et  ceux  d'un  tonnage  supérieur  n'y  peuvent  entrer 
que  dans  les  grandes  marées.  Ce  n'est  qu'à  Guiliglas,  à  r,8oo  mèt. 
environ  en  aval  de  Port-Launay,  que  la  haute  mer  de  morte 
eau  procure  un  mouillage  de  3  mètres  au-dessus  du  fond  de  la 
rivière  d'Aulne,  mouillage  suflisant  pour  les  navires  de  60  ton- 
neaux ;  et,  à  partir  de  ce  point  jusqu'à  la  rade  de  Brest ,  sur  une 
longueur  de  2  4,5oo  mètres,  la  navigation  de  l'Aulne  inférieure 
ne  rencontre  plus  d'obstacles. 

Un  pareil  état  de  choses  a  fixé  depuis  longtemps  l'attention 
de  l'administration.  Lo  projet  a  été  rédigé  pour  y  porter  re- 
mède au  moyen  de  l'établissement  d'une  écluse  marine  à  Gui- 
liglas. 

L'enquête  à  laquelle  ont  été  soumises  les  études  des  ingé- 
nieurs, a  donné  un  résultat  favorable,  et  a  démontré  l'incon- 
testable utilité  des  travaux.  Mais  le  maire  et  les  adjoints  de 
Châteaulin,  dans  une  déclaration  consignée  au  procès-verbal 
d  enquête ,  se  sont  efforcés  d'établir  que  l'on  n'atteindrait  qu'une 
partie  du  but  qu'on  se  proposait,  si  l'on  n'étendait  la  navigation 
mari  lime  jusqu'à  la  ville  même  de  Châteaulin,  à  l'aide  d'unt 
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légère  surélévation  dans  le  niveau  du  barrage  projeté  à  Guiliglas, 
et  de  l'approfondissement  d'une  portion  du  lit  de  la  rivière 
d'Aulne. 

Par  suite  de  ces  dispositions,  l'enceinte  aujourd'hui  si  étroite 
de  Port-Launay  se  trouverait  transformée  en  un  bassin  à  flot 

de  3,6oo  mètres  d'étendue.  Les  habitants  et  les  principaux  né- 
.'oriants  de  Ghàteaulin  ont  tellement  compris  l'intérêt  qui  s'at- 
tachait pour  eux  à  l'exécution  de  ce  plan,  qu'ils  ont  contracté 
l'engagement  de  concourir,  pour  une  somme  de  3o, 000  francs, 
aux  dépenses  qu'exigerait  l'approfondissement  de  la  rivière. 

La  commission  d'enquête  a  également  reconnu  la  haute 
utilité  de  ce  bassin  à  flot,  où  la  navigation  fluviale  et  maritime 
doivent  se  réunir  d'une  manière  si  favorable  au  commerce,  et 
''lie  en  a  sollicité  avec  instance  la  prompte  réalisation. 

Un  concours  d'opinions  aussi  unanime  ne  pouvait  laisser 
aucun  doute  a  l'administration  sur  l'importance  de  la  construc-. 
lion  de  l'écluse  marine  de  Guiliglas.  Le  conseil  général  des 
ponts  et  chaussées,  appelé  à  émettre  son  avis  sur  les  résultats 
de  l'enquête,  leur  a  donné  un  complet  assentiment.  Un  projet 
définitif  a  été  rédigé  en  conséquence  pour  l'établie  ement  d'une 
♦  cluse  et  d'un,  barrage  à  Guiliglas  au-dessous  de  Port-Launay, 
de  manière  à  former  un  bief  maritime  entre  cette  ville  et  Châ- 
teaulin;  la  largeur  de  l'écluse  serait  iixée  à  9  mètres,  et  la  lon- 
gueur du  sas  à  33  mètres;  le  seuil  du  nouveau  déversoir  de 
Guiligha  serait  établi  au  même  niveau  que  celui  de  l'ancien 
barrage  de  Port-Launay,  et  ce  dernier  barrage,  ainsi  que  l'écluse 
qui  y  est.  accolée,  seraient  démolis;  enfin,  on  creuserait  le 
chenal,  entre  Port-Launay  %t  Ghàteaulin,  de  manière  à  obtenir 
sur  toute  cette  étendue  un  tirant  d'eau  minimum  de  3  mètres. 

C'est  d'après  ces  bases  qu'a  été  rédigé  le  projet  définitif  qui 
est  soumis  aujourd'hui  à  vos  <U  libérations. 

Ce  projet  a  reçu  l'approbation  du  conseil  général  des  ponts 
<*t  chaussées,  sous  la  réserve  d'une  modification  dans  le  mode  de 
construction  du  barrage.  La  dépense  est  évaluée  à  55o,ooo  francs, 
sur  lesquels  3o,ooo  francs  resteront,  comme  nous  l'avons  dit, 
à  la  charge  de  la  ville  de  Ghàteaulin.  Toutefois  nous  proposons, 
non-seulement  de  maintenir  le  chiflVc  de  55o,ooo  francs,  mais 
encore  Hc  l'élever  à  600,000  francs,  pour  être  à  même  de  our- 
voir  aux  éventualités  inévitables  de  ce  genre  de  travaux. 

Lorient.  —  Les  lois  des  19  juillet  1837  et  20  juin  18/11 
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ont  alloué  au  port  de  commerce  de  Lorient  une  somme  de 
1,200,000  francs  pour  rétablissement  d'un  bassin  à  flot  dans 
ce  port. 

Les  travaux  à  faire  consistaient  : 

i°  Dans  la  construction  d'un  barrage  éclusé  destiné  à  diviser 
le  port  en  deux  parties,  dont  la  première,  de  53o  mètres  de 
longueur,  devait  former  le  bassin  à  flot,  et  la  seconde,  de 
180  mètres,  devait  servir  de  havre  d'échouage. 

2°  Dans  le  curage  et  l'approfondissement  du  port  sur  toute 
son  étendue,  et  dans  l'emploi  des  déblais  à  la  construction  d'un 
terre- plein  sur  la  rive  droite,  servant  à  la  fois  de  digue  de 
retenue  et  de  place  de  dépôt  j)our  les  marchandises  encom- 
brantes. 

D'après  le  projet  primitif,  l'écluse  nedevait  avoir  que  i  o  mètres 
de  largeur.  Cette  largeur  a  été  portée  à  16  mètres,  afin  de 
rendre  possible  l'introduction,  dans  le  bassin,  des  navires  du 
port  de  25o  tonneaux  et  des  bâtiments  à  vapeur  de  la  force  de 
160  chevaux. 

Les  travaux  du  barrage  éclusé  ont  présenté  dans  leur  exécu- 
tion de  très-grandes  difficultés.  Projetés  sur  un  point  du  port  où 
l'on  ne  rencontre  qu'à  une  grande  profondeur  un  sol  résistant, 
ce  n'est  qu'après  diverses  tentatives  infructueuses  qu'il  a  été 
possible  d'établir  une  assiette  solide  pour  les  fondations. 

Ces  ouvrages  ne  sont  pas  encore  terminés,  mais  toutes  les 
difficultés  sont  vaincues,  et  leur  degré  d'avancement  permet 
d'affirmer  qu'ils  seront  achevés  en  i845. 

Le  curage  du  port  a  été  également  entrepris,  et  les  déblais 
ont  été  employés  en  remblais  sur  la  rive  droite,  conformément 
aux  dispositions  du  projet  approuvé;  mais  le  terrain  vaseux  sur 
lequel  ils  ont  été  déposés,  depuis  l'extrémité  supérieure  du 
bassin  à  flot  jusqu'à  la  cale  Ory,  n'était  pas  de  nature  à  résister 
au  poids  de  ce  remblai. 

Malgré  l'aide  des  pieux  et  des  fascines,  le  terrain  s'est  affaissé 
à  mesure  qu'on  le  chargeait,  et  le  fond  du  port  s'est  exhaussé 
par  l'effet  de  la  pression  exercée  sur  ses  bords. 

Le  bassin  à  flot  n'existera  donc  pas  encore,  même  après 
l'achèvement  du  barrage  éclusé;  la  hauteur  de  sa  rive  droite  est 
de  beaucoup  inférieure  au  niveau  des  hautes  mers  qu'il  doit 
retenir,  et  le  fond  du  port  est  de  1  mètre  plus  élevé  que  le  radier 
de  récluse  établi  au  niveau  des  basses  mers  d'équinoxe. 
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Le  havre  d'échouage  ne  se  trouve  pas  dans  une  situation  meil 
leure;  ies  vases  y  sont  également  à  1  mètre  au-dessus  des  liasses 
mers,  et  l'effet  produit  dans  le  port,  par  le  remblai  de  la  rive 
droite,  tend  également  à  se  manifester  dans  lavant-port. 

En  vain  chercherait-on  à  remédier  à  cette  situation  par  des 
travaux  de  curage  dans  le  port  et  de  remblai  sur  la  rive  droite. 
L espèce  d'équilibre  qui  existe  aujourd'hui  se  trouverait  rompu, 
le  terre-plein  s'affaisserait  de  nouveau  sous  la  charge,  et  les 
vases  reprendraient  bientôt  leur  niveau  dans  le  port. 

Vivement  frappés  de  cet  état  de  choses,  qui  paralyse  complè- 
tement l'heureux  effet  qu'on  attendait  des  travaux  ordonnés  par 
les  lois  de  1837  et  l$ài,  le  conseil  général  du  département  du 
Morbihan,  le  conseil  municipal  et  la  chambre  du  commerce  de 
la  ville  de  Lorient,  ont  vivement  sollicité  la  construction  d'un 
mur  de  soutènement  sur  la  rive  droite  du  port,  suffisamment 
élevé  pour  maintenir  la  retenue  du  bassin ,  et  capable  de  résister 
à  l'effort  des  terrains  vaseux  de  la  lagune. 

Le  projet  de  loi  que  nous  venons  vous  présenter  a  pour  but 
l'exécution  de  ce  nouveau  travail. 

Port  de  Marans.  —  Le  port  de  Marans  est  l'un  des  marchés 
de  céréales  les  plus  importants  de  l'ouest  de  la  France;  les 
exportations  en  grains  s'y  élèvent  annuellement  à  plus  de 
4  millions  de  francs;  les  houillères  de  Faymoreau  et  quelques 
autres,  nouvellement  mises  en  exploitation  dans  le  département 
de  la  Vendée,  lui  ont  encore  ouvert  dans  ces  derniers  temps 
une  nouvelle  source  de  prospérité  qui  ne  peut  que  s'accroître 
dans  l'avenir. 

Outre  cette  importance  commerciale,  Marans  en  présente 
encore  une  autre  d'un  ordre  différent ,  niais  non  moins  digne 
d'attention.  11  communique,  par  la  Sèvre-Niortaise ,  avec  la  rade 
de  l'Aiguillon  ,  l'une  des  meilleures  de  l'Océan ,  entre  la  Loire 
et  la  Charente,  et,  après  l'achèvement  du  canal  de  la  Rochelle, 
et  son  prolongement  jusqu'à  Rochefort,  prolongement  dont  la 
réalisation  appartient  à  un  avenir  plus  ou  moins  éloigné,  il 
pourrait  offrir  à  ces  deux  places,  dans  le  cas  de  blocus  mari 
lime,  une  nouvelle  communication  avec  la  mer. 

Cependant,  dans  son  état  actuel,  la  basse  Sèvre  présente 
une  navigation  très-dillicile;  les  sinuosités  fortes  et  nombreuses 
de  son  cours,  le  peu  de  profondeur  de  son  chenal ,  la  durée  in- 
suffisante de  ses  marées,  exposent  à  des  pertes  de  temps  et  à  dos 
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frais  considérables  les  bâtiments  de  petit  tonnage  qui  peuvent 
aujourd'hui  remonter  jusqu'à  Marans. 

Si  des  travaux  d'amélioration  ne  viennent  promptemcnt 
changer  cet  état  de  choses ,  il  est  à  craindre  que  Marans  ne 
puisse  bientôt  plus  supporter  la  concurrence  des  marchés 
voisins. 

On  avait  espéré,  dans  le  principe,  qu'eu  établissant  deux 
barrages  à  pertuis  mobiles,  l'un  sur  le  bras  gauche  de  la  Sèvre, 
en  aval  du  pont  de  pierre  de  Marans ,  l'autre  sur  le  bras  droit , 
connu  sous  le  nom  de  rivière  du  Moulin  des  Marais ,  on  pour- 
rait effectuer  des  chasses  sullisantes  pour  approfondir  et  élargir 
le  chenal  de  la  basse  Sèvre. 

Mais  il  n'a  été  fait  qu'un  faible  usage  de  ces  barrages;  on  a 
restreint  leur  emploi  aux  temps  des  mortes  eaux ,  dans  la  crainte 
d'arrêter  la  course  des  marées  qui  remontent  en  vives  eaux  à 
plus  de  2, 5 on  mètres  au-dossus  de  Marans  ,  et  de  favoriser  ainsi 
l'envasement  du  haut  chenal. 

Ce  n'est  qu'avec  l'aide  de  bacs  à  râteau,  employés  durant  les 
grosses  eaux  de  la  Sèvre,  qu'on  est  parvenu  à  créer  et  à  entre- 
tenir un  tirant  d'eau  suffisant  pour  faire  remonter  à  Marans  des 
navires  de  8o  ou  de  100  tonneaux;  mais  on  a  reconnu  en 
même  temps  que  l'amélioration  du  chenal  ne  pourrait  jamais 
aller  beaucoup  au  delà  de  ces  limites;  que  le  redressement  des 
sinuosités  et  l'entretien  des  rectifications  nécessiteraient  des 
soins  continuels  et  des  frais  considérables,  et  qu'elles  n'affran- 
chiraient jamais  le  commerce  des  inconvénients  dus  à  l'insuffi- 
sance du  mouillage. 

Aujourd'hui ,  les  bâtiments  de  commerce  de  i  et  3oo  ton- 
neaux ,  et  les  navires  de  l'Etat  qui  viennent  chercher  un  refuge 
dans  la  rade  de  l'Aiguillon ,  s'arrêtent  près  de  l'anse  du  Brault, 
à  8  kilomètres  environ  en  aval  de  Marans  ;  au-dessous  de  ce 
point,  le  chenal  est  continuellement  entretenu  dans  un  état 
convenable  par  des  chasses  provenant  des  canaux  de  décharge , 
situés  sur  les  deux  rives  de  la  Sèvre. 

On  aura  donc  résolu  d'une  manière  complète  la  question  de 
l'amélioration  du  port  cl  du  chenal  maritime  de  Marans,  si  l'on 
établit,  depuis  ce  port  jusqu'à  l'extrémité  inférieure  de  l'anse 
du  Brault,  un  canal  à  grande  section ,  débouchant  dans  la  partie 
du  fleuve  qui  est  constamment  navigable.  Ce  canal ,  terminé 
par  une  écluse  à  doubles  portes  d'èbe  ël  de  flot ,  formera  nu 
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véritable  bassin  à  niveau  constant,  et  d'un  tirant  d'eau  sufti- 
sant  pour  les  mouvements  de  la  navigation.  Toutes  les  diffi- 
cultés dues  aux  sinuosités  du  fleuve,  aux  vents  contraires  et 
aux  faibles  ruarées ,  disparaîtraient  à  la  fois ,  et  les  navires  n'au- 
raient plus  besoin  que  d'une  seule  marée  pour  passer  du  canal 
à  la  mer,  et  réciproquement. 

Port  des  Sables-d'Olonne. — De  graves  considérations  d'inté- 
rêt public  ont  appelé  l'attention  du  Gouvernement  sur  le  port 
des  Sables  -  d'Olonne,  regardé  depuis  longtemps  comme  une 
position  maritime  d'un  haut  intérêt. 

On  ne  se  ferait ,  en  effet,  qu'une  idée  très-imparfaite  de  l'im- 
portance de  ce  port ,  si  l'on  se  bornait  à  le  considérer  au  point 
de  vue  commercial.  La  ville  des  Sables  ne  possède  plus  la  pros- 
périté dont  elle  a  joui  autrefois.  Cette  prospérité  a  été  grave- 
ment atteinte  par  le  mauvais  état  du  port,  et,  au  lieu  des  ex- 
péditions lointaines  qui  employaient  le  plus  grand  nombre  de 
ses  marins,  aujourd'hui  la  pêche  et  le  cabotage  forment  les 
principales  ressources  de  sa  population  maritime;  on  remar- 
quera toutefois  que  cette  stagnation  momentanée  du  commerce 
des  Sables  doit  nécessairement  disparaître  avec  les  causes  qui 
l'ont  amenée.  Cette  ville,  que  trois  routes  royales  et  une  route 
départementale  relient  à  tous  les  points  un  peu  considérables 
de  la  contrée  environnante,  est  destinée  à  devenir  l'entrepôt  de 
la  Vendée,  et  doit  retrouver  son  activité  commerciale  le  jour 
où  l'amélioration  de  son  port  aura  été  réalisée. 

Des  considérations  qui  touchent  de  plus  près  aux  intérêts  gé- 
néraux du  pays  recommandent  le  port  des  Sables  à  toute  la 
sollicitude  du  Gouvernement  et  des  Chambres. 

Placé  à  la  pointe  la  plus  saillante  de  la  côte,  entre  l'île  d'Yeu 
et  l'île  de  Ré,  ce  port,  par  sa  position  topographique,  par  la 
direction  de  son  chenal ,  par  la  facilité  de  ses  atterrages,  par  sa, 
sûreté  intérieure,  forme  le  principal  point  de  relâche  de  ces 
dangereux  parages,  où  un  abri  est  si  nécessaire  aux  nombreux 
caboteurs  qui  naviguent  entre  Bordeaux ,  la  Rochelle  et  Nantes. 
Quelques  ports  voisins  peuvent  sans  doute  remplir,  dans  cer 
taines  circonstances,  la  même  destination;  mais  les  avantages 
naturels  du  port  des  Sables,  et  les  améliorations  complètes  qu'il 
peut  recevoir,  lui  assurent  une  incontestable  supériorité. 

On  ne  p.rdra  pas  de  vue  d'ailleurs  tout  ce  que  l'avenir  pour- 
rait encore  ajouter  à  l'importance  de  cette  position,  en  cas  de 
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guerre  maritime ,  lorsqu'aux  dangci*  de  la  nier  peuvent  venir 
se  joindre  ceux  d'une  rencontre  avec  un  ennemi  supérieur  en 
forces.  On  n'a  pas  oublié  les  services  que,  malgré  son  insuffisance 
et  son  état  d'imperfection  ,  le  port  des  Sables  a  rendus  à  notre 
marine  ,  de  1 793  à  181 4.  H  n'était  pas  rare  alors  d'y  voir  réunis 
2  ou  3oo  bâtiments  de  commerce  ou  de  transport;  deux  fié- 
gates  de  l'Etat  y  ont  même  trouvé  un  refuge,  et  l'on  évalue  à  des 
sommes  considérables  les  pertes  que  ce  port  a  ainsi  épargnées  a 
la  France.  Sous  ce  point  de  vue,  la  station  des  Sables  est  si  im- 
portante, que  sa  rade  a  toujours  été  en  pareille  circonstance  le 
lieu  de  stationnement  d'une  flottille  de  bâtiments  armés,  char- 
gés d'escorter  les  convois  et  de  surveiller  les  corsaires  ennemis. 

Cependant,  malgré  des  avantages  aussi  marqués,  l'améliora- 
tion du  port  des  Sables  a  été  jusqu'à  présent  ajournée,  et,  sauf 
la  construction  de  quelques  parties  de  quais  intérieurs,  les  tra- 
vaux exécutés  jusqu'ici  n'ont  eu  pour  but  que  la  défense  du 
chenal  et  de  la  ville  elle-même  contre  l'action  de  la  mer  et  l'en- 
vahissement des  dunes.  En  ce  qui  concerne  le  port  proprement 
dit ,  tout  est  réellement  encore  à  faire.  Le  projet  que  nous  sou- 
mettons aujourd'hui  à  votre  examen  a  donc  présenté  à  résoudre 
toutes  les  questions  que  soulève  la  création  d'un  grand  établis 
sèment  maritime.  Ce  n'est  qu'après  une  étude  approfondie  de 
ces  questions  qu'un  projet  définitif  a  été  adopté  par  l'adminis- 
tration. Nous  espérons,  messieurs,  qu'il  vous  paraîtra,  comme 
à  nous,  réunir  tous  les  éléments  d'une  heureuse  solution. 

Peu  de  projets,  nous  osons  le  dire,  ont  subi  plus  d'examens 
successifs  et  en  sont  sortis  avec  plus  d'avantage. 

Nous  allons  vous  en  faire  connaître  les  principales  dispo- 
sitions. 

Port  de  Bandol.  —  La  petite  ville  de  Bandol,  située  au  fond 
d'une  baie  profonde ,  à  quatre  lieues  à  l'ouest  de  Toulon ,  est  de- 
puis un  temps  immémorial  en  possession  d'un  commerce  étendu 
d'exportation  de  vins  et  d'huiles,  produits  en  grande  partie  par 
son  territoire  et  celui  des  communes  voisines. 

L'importance  de  ce  commerce,  ralenti  depuis  quelques  an- 
nées par  la  difficulté  des  embarquements,  correspond  à  un  mou- 
vement annuel  de  douze  mille  tonnes  environ. 

La  baie  de  Bandol ,  abritée  par  les  coteaux  élevés  qui  l'en- 
tourent depuis  le  cap  de  la  Tridc  jusqu'au  château  et  l'île  qui  la 
terminent  vers  le  S.  O. ,  f  rme  une  rade  foraine  complètement 
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sûre* ,  du  S.  E.  à  l'O.  ,  en  passant  par  le  N.  Aussi  ,  plus  de  5oo 
bâtiments  de  commerce  y  viennent,  chaque  année,  chercher  un 
abri  contre  la  tempête. 

Les  deux  balleries  établies  aux  pointes  saillantes  des  capsqui 
terminent  la  baie ,  et  dont  les  feux  se  croisent  sur  toute  l'étendue 
de  la  rade ,  en  font,  au  temps  de  guerre ,  un  refuge  précieux  pour 
les  convois  de  caboteurs  qui  louvoient,  sons  l'abri  de  la  côte  , 
entre  Marseille  et  Toulon. 

Malheureusement  cette  rade,  où  l'art  n'a  rien  fait  pour  com- 
pléter une  station  si  heureusement  préparée  par  la  nature,  est 
ouverte  aux  mei*  du  S.  et  du  S.  0. ,  toujours  dangereuses  sur 
les  côtes  de  Provence. 

Les  bâtiments  en  chargement  ou  en  relâche  ne  peuvent  s'ap- 
procher à  moins  de  hbo  mètres  du  rivage,  à  cause  du  défaut  de 
fond.  Ils  sont  forcés  d'ailleurs  de  jeter  l'ancre  à  1,000  mètres 
de  la  plage,  pour  se  trouver  en  mesure  de  manœuvrer  et  de  prendre 
le  large  au  moment  où  les  vents  menacent  de  tourner  au  S.  ou 
au  S.  O.  Les  barriques  de  vin  et  d'huile ,  roulées  à  la  mer  et 
réunies  en  radeaux,  sont  conduites  à  la  remorque  jusqu'à  l'em- 
barquement. Cette  opération  se  fait  avec  les  plus  grands  dangers  r 
et  s'achève  rarement  sans  que  les  navires  soient  forcés  par  les 
mauvais  temps  d'aller  chercher  un  abri  dans  les  ports  voisins.  II 
est  peu  d'années  où  l'on  n'ait  à  déplorer  la  perte  de  plusieurs 
bâtiments  jetés  à  la  côte  et  brisés  par  les  vagues.  Aussi  depuis 
longtemps  le  commerce  réclame-t-il  avec  instance  l'exécution 
d'un  ouvrage  de  défense,  qui,  en  convertissant  la  rade  foraine 
de  Bandol en -rade  abritée,  influera  puissamment  sur  le  dévelop 
pement  de  sa  prospérité. 

Ces  réclamations,  transmises  depuis  longtemps  par  les  auto- 
torités  locales ,  et  rappelées  à  différentes  reprises  par  le  conseil 
général  du  département  du  Var  ,ont  dû  fixer  la  sollicitude  de  l'ad- 
ministration. 

Un  avant-projet  général  d'amélioration  de  la  rade  de  Bandol, 
demandé  aux  ingénieurs  du  Var,  et  présenté  par  eux  en  i838v 
a  été  soumis  à  l'épreuve  de  l'enquête. 

Indépendamment  d'un  môle  isolé,  cet  avant- projet  compre- 
nait la  construction  d'un  mur  de  quai  de  270  mètres  de  lon- 
gueur, et  l'établissement  subsidiaire  d'un  second  môle  de  100 
mètres,  partant  du  rivage  et  laissant  une  passe  de  5o  mètres 
entre  son  mu  soir  et  celui  du  môle  isolé. 
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La  pensée  et  les  dispositions  de  lavant  projet  ont  été  favora- 
blement accueillies  dans  les  enquêtes  auxquelles  il  a  été  soumis. 

Port  de  Bastia.  —  La  ville  de  Bastia  doit  à  son  heureuse  si- 
tuation une  prospérité  commerciale  et  maritime  qui  s'est  déve- 
loppée malgré  l'insuffisance ,  on  peut  dire  plus,  malgré  les  dan- 
gers de  son  pays. 

Ce  qu'on  appelle  aujourd'hui  le  port  de  Bastia  n'est,  en  effet, 
qu'une  crique  étroite  et  sans  profondeur,  ouverte  aux  vents  les 
les  plus  dangereux  de  la  côte  ;  non-seulement  il  ne  peut  rece- 
voir qu'un  petit  nombre  de  navires,  mais  il  ne  peut  leur  assu- 
rer qu'une  sécurité  imparfaite,  et  de  trop  nombreux  désastres 
ont  depuis  longtemps  prouvé  à  quelles  chances  périlleuses  il  les 
laisse  exposés.  Cependant  Bastia  est  la  ville  la  plus  riche,  la  plus 
populeuse  de  la  Corse.  Placée  en  face  du  golfe  de  Gênes,  à  quel- 
ques lieues  des  cotes  d'Italie  et  de  France,  snr  la  route  de  l'A- 
driatique, delà  Sicile,  du  Levant,  elle  est  devenue  le  centre  le 
plus  important  des  affaires  commerciales  du  pays;  elle  possède 
à  elle  seule  le  quart  de  sa  marine. 

Dans  ces  derniers  temps  surtout,  ses  progrès  ont  été  si  rapides, 
que  le  revenu  annuel  de  sa  douane,  qui  n'était  en  1 833  que  de 
2  1 ,32  3  francs,  qui  n'était  encore  en  1837  que  de  161,^92  francs, 
a  atteint  en  1 8 A3  le  chiffre  de  3oo, 000  francs,  qu'il  va  certaine- 
ment dépasser.  Ainsi,  dans  l'espace  de  douze  années,  les  mou- 
vements de  ce  port  ont  plus  que  décuplé. 

Un  pareil  état  de  choses  appelle  toute  l'attention  du  Gouverne- 
ment et  des  Chambres;  il  ne  faut  pas  qu'un  développement  aussi 
heureux  soit  arrêté  par  les  obstacles  matériels  que  rencontre  le 
commerce  dans  l'état  actuel  du  port  de  Bastia,  Aussi  n'est- il 
peut-être  pas  dans  toute  la  Corse  de  travail  plus  utile  ,  plus  ur- 
gent à  exécuter  que  l'agrandissement  et  l'amélioration  de  ce  port. 

Tout  est  prêt  d'ailleurs  pour  la  réalisation  de  cette  impor- 
tante entreprise.  Ce  n'est  qu'à  la  suite  de  longues  et  sérieuses 
études,  pendant  lesquelles  toutes  les  opinions  ont  pu  se  pro- 
duire, que  le  projet  que  nous  vous  présentons  a  été  définiti- 
vement arrêté. 

Conclusions.  Les  allocations  demandées  pour  l'amélioration 
de  ces  quatorze  ports  s'élèvent  à  la  somme  de  28,700,000  fr. , 
sur  lesquels  on  emploiera  2,^00,000  franc»  en  i845,  et 
5,000,000  francs  en 
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N°  57.  —  Nouveau  système  d'arrimage  des  bâtiments  de  guerre  français, 
dédié  à  Son  Altesse  Royale  monseigneur  le  prince  de  Joinville  ;  public 
par  ordre  de  M.  le  baron  de  Mackau  ,  vice-amiral ,  pair  de  France, 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies  ;  par  M.  G.  Luceol  ,  capitaine 
de  vaisseau  l. 

.Les  nombreuses  améliorations  introduites  dans  notre  matériel 
naval  imposaient  depuis  longtemps  la  nécessité  de  changer  le 
vieux  principe  sur  lequel  repose  encore  Tan  image  de  nos  bâti- 
ments de  guerre,  mais  on  ne  pouvait  se  frayer  une  autre  voie 
qu'à  travers  de  nombreuses  dillicultés. 

On  sait  jusqu'il  quel  point  la  nature  et  l'immense  quantité  des 
matières  qu'enferme  la  cale  d'un  vaisseau  doivent  compliquer  les 
cale  h  ls,  les  combinaisons  de  toute  distribution  nouvelle;  ce  qu'olfre 
de  particulier  en  outre  chaque  rang  de  bâtiment  rendait  épineux 
un  travail  de  généralisation,  il  ne  suffisait  pas  (railleurs  de  s'ap- 
puyer  uniquement  sur  des  vérités  théoriques  :  Imite  innovation 
qui  n'a  pas  d'autres  bases  ne  peut  être  définitivement  jugée 
qu'après  avoir  été  soumise  assez  longtemps  à  la  sévère  sanction 
de  l'expérience;  elle  a  aussi  à  lutter  contre  les  habitudes  admises, 
contre  l'esprit  de  prudence,  qui  ne  doit  la  prendre  en  eonsidéra- 
tion  qu'avec  une  extrême  réserve. 

Celui  d'entre  les  hommes  qui  est  doué  du  meilleur  jugement 
ne  peut,  le  plus  souvent,  dire  d'avance  les  résultats  pratiques 
d'une  foule  de  propositions  rigoureuses  en  théorie. 

Ceci  peut  suffire  pour  expliquer,  pour  justifier  même  l'oubli 
dans  lequel  est  resté,  de  1839  à  1 84 2  ,  le  premier  mémoire  sur 
ce  nouveau  système  d'arrimage,  qui  fut  adressé  par  l'auteur  du 
présent  traité  au  ministre  de  la  marine. 

Les  témoignages  avantageux  que  les  amiraux  Hugon  et  Bau- 
din  portaient  de  ce  travail  appelèrent  l'attention  de  Son  Altesse 
Royale  le  prince  de  Joinville,  qui  daigna  le  prendre  en  con- 
sidéra lion ,  et,  sut  sa  demande,  l'ordre  fut  transmis  à  Toulon  ,en 
janvier  18/12,  d'en  faire  l'application,  comme  essai,  à  la  cale  de  la 
frégate  la  Belle-Poule,  que  Son  Altesse  Royale  commandait  alors. 

Les  résultats,  tous  favorables,  acquis  par  une  pratique  de  deux 
années  de  navigation,  avaient  engagé  M.  l'amiral  de  Mackau , 
ministre  de  la  marine,  à  tenter  de  nouveaux  essais.  Son  Excel- 

1  On  a  joint  pour  exemple ,  à  ce  Iratté  d'arrimage,  les  plan*  du  vaisseau 
de  120  canons,  extraits  du  grand  allas  qui  accompagne  cet  ouvrage. 
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lence,  informée  de  leur  réussite,  a  décidé  qu'un  travail  général 
serait  fait  pour  la  prompte  et  facile  application  du  nouveau 
système  à  tous  les  vaisseaux  et  frégates. 
C'est  le  sujet  du  présent  traité. 

Avant  d'entrer  dans  la  voie  nouvelle,  il  est  nécessaire  de  faire 
observer  que  l'arrimage  de  tout  bâtiment  de  guerre  s'appuie  sur 
un  principe  quelconque ,  adopté  en  vue  d'atteindre  un  but  dé- 
terminé :  il  ne  peut  donc  être  produit  ni  par  l'effet  du  hasard, 
ni  par  celui  du  caprice. 

Notre  principe  réglementaire,  par  exemple,  parait  avoir  eu 
pour  base  la  réunion  dans  une  même  partie  de  la  cale  des  ma 
tières  de  même  espèce,  appartenant  à  un  même  détail. 

Peut-être  la  cause  première  de  cette  disposition  remonte- 
t  elle  au  temps  où  les  vols  étaient  communs ,  où  les  officiers  chefs 
des  divers  détails  représentaient  que ,  pour  rendre  leur  sur- 
veillance plus  aisée,  plus  ellicace,  il  était  urgent  de  ne  pas  trop 
étendre  les  matières  placées  sous  leur  responsabilité  morale , 
et  surtout  les  vivres. 

En  cédant  à  ces  désirs  ou  à  ces  exigences,  on  tomba  dans 
l'obligation  de  partager  la  cale  en  grandes  divisions  dont  cha- 
cune devait  renfermer  des  matériaux  forts  différents  sous  le  rap- 
port de  la  consommation  et  de  l'influence  quelle  exerce  sur 
l'équilibre  des  poids. 

Les  inconvénients  qui  résultaient  de  cette  disposition  n'é- 
taient probablement  pas  alors  aussi  graves  qu'ils  le  sont  aujour- 
d'hui. * 

Avant  l'introduction  des  caisses  à  eau  et  l'adoption  définitive 
d'un  lest  en  fer  régulier,  il  pouvait  être  indifférent  de  remplir 
d  eau  de  mer  les  pièces  à  eau  ou  à  vin  ,  puisque ,  après  quelques 
jours,  le  gaz  hydrogène  sulfuré  se  dégageait  des  unes  et  des 
autres,  non  pas  aussi  rapidement,  ni  au  même  degré  des  pièces 
à  eau;  mais  la  différence  importait  peu. 

Un  lest  en  pierre  concourait  avec  un  lest  en  fer  très- irré- 
gulier à  maintenir  la  stabilité  du  bâtiment.  Ce  lest  en  pierre 
pouvait  être  augmenté  et  changé  de  position  dans  tous  les  ports 
de  relâche.  # 

C'était  alors  un  autre  ordre  de  choses;  mais  aujourd'hui , 
nous  le  répétons,  les  grandes  améliorations  introduites  dans 
notre  matériel  naval  en  ont  modifié  la  nature  ;  elles  font  sen- 


- 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS 


tir  la  nécessité  de  changer  l'ancien  système  d'arrimage ,  consa- 
cré de  nouveau  par  le  dernier  règlement  en  i83ij,  et  dont 
voici  les  vices  principaux  1  : 

i°  Ces  divisions  de  la  cale,  formées  par  les  deux  sacs  à  terre 
transversaux  des  soutes  aux  poudres  et  par  la  cloison  avant  de  la 
cale  au  vin,  rendent  impossible  l'établissement  des  coursives;  il 
ne  peut  y  avoir  de  circulation  ni  pour  l'air  ni  pour  les  per- 
sonnes :  lescaliers  tombent  souvent  malades,  et  restent  en  gé- 
néral pâles,  étiolés,  preuve  évidente  de  la  permanence  des  gaz 
délétères,  qui  proviennent  de  l'eau  croupie  ou  des  matières  en 
putréfaction  dans  le  fond  de  la  cale,  et  qui  déterminent  trop 
souvent  ces  funestes  épidémies  attribuées  fréquemment  et  bien 
mal  à  propos  à  d  autres  causes. 

Les  soutes  au  charbon,  en  flanquant  la  soute  aux  voiles,  em- 
pêchent aussi  toute  coursive,  toute  issue  vers  l'avant;  et,  dans 
la  partie  comprise  entre  les  cloisons  de  la  cale  au  vin  et  la  cloison 
arrière  de  la  soute  aux  voiles,  allant  jusqu'en  abord,  s'empilent 
le  fdin  et  les  amarres,  qui  s'échauffent,  et  sont  d'un  difficile  ac- 
cès. On  déplore  cet  arrangement,  lorsque,  dans  un  moment  de 
presse,  on  a  besoin  sur-le-champ  du  service  d'un  objet  forcément 
engagé. 

Les  murailles  sont  inabordables,  et  les  trous  de  boulets  qui 
y  seraient  faits  sous  la  flottaison  ne  pourraient  être  bouchés 
qu'en  dehors. 

On  ne  peut  aussi,  qu'après  des  (travaux  longs  et  pénibles,  arri- 
ver à  prendre  l'eau  des  caisses  situées  sous  la  soute  aux  voiles 
et  la  cambuse. 

Ceux  de  nos  bâtiments  où  ces  divers  inconvénients  n'existent 
pas  ne  sont  pas  emménagés  selon  le  dernier  règlement,  qui  a  eu 
principalement  pour  but  de  faire  prendre  rigoureusement  quatre 
mois  d'eau  à  tous  les  vaisseaux  et  frégates. 

2°  La  partie  arrière  de  la  cale  jusqu'en  avant  du  grand  mât, 
étant  destinée  à  loger  tous  les  vivres,  leur  consommation  jour 
nalière  allège  cette  partie  du  bâtiment  dans  une  proportion  qui 
ne  trouve  pas  d'équivalent  dans  la  partie  avant ,  où  sont  réunis 
les  objets  dont  le  poids  varie  peu  ou  point  dans  toute  la  durée 
d'une  campagne. 

1  Voir  I*  plan  réglcmr ntain» .  pl.  2  annexé  à  ce  traité. 
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Cette  disposition  ,  comme  on  le  voit,  change,  après  quelques 
jours  de  mer,  la  différence  du  tirant  d'eau  donnée  avec  soin  au 
départ.  Alors  le  tangage  devient  plus  dur,  la  marche  s'altère, 
et  Ion  n'a  d'autre  moyen  de  remédier  à  ce  fâcheux  état,  qui  em- 
pire charme  jour,  qu'en  maintenant  vides  les  caisses  à  eau  de 
l'avant,  opération  évidemment  inopportune,  puisqu'il  convien- 
drait alors  d'augmenter  la  charge  du  bâtiment  en  raison  des 
vivres  consommés. 

Le  lest  volant  n'a  d'effet  un  peu  sensible  qu'étant  transporté 
aux  extrémités  du  bâtiment,  où  l'embarras  de  le  placer  est  des 
plus  grands,  et  où  son  effet,  loin  d'augmenter  la  vitesse  en  cor- 
rigeant le  tirant  d'eau  altéré,  la  diminue  sensiblement  par 
l'augmentation  du  tangage  qu'il  produit. 

C'est  incontestablement  à  cet  état  de  choses  qu'il  faut  attri- 
buer la  perle  de  marche  de  plusieurs  de  nos  bâtiments  après 
quelques  mois  de  mer,  avant  de  pouvoir  accuser  la  saleté  de 
leurs  carènes. 

Cette  observation ,  fondée  sur  la  vérité  des  faits,  parait  être 
du  plus  haut  intérêt  pour  les  bâtiments  de  guerre,  dont  les 
succès  ou  les  revers  dépendent  si  souvent  de  leur  bonne  ou 
mauvaise  marche. 

3°  Les  vivres  étant  entassés  les  uns  sur  les  autres,  le  vin  sur 
deux  ou  trois  plans;  puis  au-dessus  la  farine,  la  salaison,  le 
café,  le  sucre,  le  sel,  le  vinaigre,  etc.,  font  éprouver  à  chaque 
prise  de  vivres  des  difficultés  sans  cesse  renaissantes.  Ainsi,  pour 
avoir  du  vin,  par  exemple,  c'est-à-dire  tous  les  quatre  ou  cinq 
jours,  il  faut  monter  dans  le  faux  pont  tout  le  barillage  placé 
au-dessus. 

Cet  encombrement,  qui  dure  souvent  une  demi-journée, 
indépendamment  de  tout  ce  qu'il  a  de  gênant  pour  l'équipage 
pendant  les  changements  de  tenue,  peut  encore,  dans  quelque 
cas,  en  temps  de  guerre,  devenir  un  surcroît  d'embarras,  et  il 
reste  toujours  un  objet  de  rude  travail  pour  les  caliers. 

Six  mois  de  vivres  pour  l'équipage  au  complet  de  guerre 
comblent  la  cale  au  vin  jusqu'au  panneau. 

C'est  donc  à  tort  qu'on  a  avancé  que  nos  frégates  nouvelles 
pouvaient  en  prendre  pour  dix  mois;  elles  ne  le  peuvent  qu'en 
plaçant  les  farines  dans  le  faux  pont,  en  ne  prenant  que  peu  de 
rechanges,  et  en  élevant  la  plate-forme  de  la  cale  au  point  de  ne 
pouvoir  s'y  tenir  que  très-courbé,  ce  qui  est  intolérable. 
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i9  Ces  vivres  ainsi  entassés  dans  la  cale  au  vin,  étanl  privés 
tlair,  fermentent  rapidement  dans  les  pays  chaux.  L administra- 
tion sait  à  quoi  s'en  tenir  à  cet  égard;  elle  ne  pourrait  pas  dé- 
mentir le  fait  avancé  ici,  que  nos  bâtiments,  après  un  séjour  de 
quelques  mois  dans  les  régions  tropicales,  arrivent  en  France 
avec  des  procès-verbaux  de  pertes  de  vivres,  farine,  salaison  ou 
légumes,  s'élevant  parfois  à  des  sommes  considérables. 

5°  Ne  pouvant  passer  de  la  cale  au  vin  dans  les  soutes  à  bis- 
cuits, on  est  obligé  de  pratiquer,  au-dessus  de  ces  soutes,  des 
écoutillons  qui  donnent  dans  le  carré  ou  dans  les  chambres  des 
officiers,  et  qui  sont  la  cause  évidente  et  commune  de  la  perte 
de  beaucoup  de  biscuit. 

Quoique  ces  inconvénients  ne  soient  pas  majeurs  au  même 
degré,  celui  qui  lest  le  moins  lest  encore  assez  pour  faire  sen- 
tir l'importance  d'une  installation  qui  les  remplacerait  par  des 
avantages  réels:  cette  installation  n'est  plus  un  problème;  son 
application  pratique  a  donné  les  meilleurs  résultats.  Elle  a  eu 
pour  base  la  division  des  objets  composant  l'armement  général 
en  trois  classes,  et  une  nouvelle  position  dans  la  cale  pour 
chacune  d'elles. 

On  a  compris,  dans  la  première  classe,  tous  les  objets  qui 
restent  invariables  dans  leurs  poids  :  tels  que  les  mâts,  les  ca- 
nons, les  ancres,  le  lest,  les  pièces  à  eau,  qu'on  tient  toujouçs 
pleines  d'eau  douce  ou  salée ,  etc. 

Dans  la  deuxième,  ceux  dont  les  poids  varient  peu,  tels  que 
les  rechanges  dans  les  divers  détails,  etc. 

Et  dans  la  troisième,  ceux  dont  les  poids  varient  beaucoup: 
ainsi ,  les  vivres  de  toute  espèce. 

Cette  division  étant  adoptée  , 

Le  problème  à  résoudre  a  pu  se  formuler  en  trois  questions  : 
i°  Trouver  le  moyen  de  combiner  entre  eux  les  objets  ap- 
partenant à  la  première  classe,  de  manière  à  ce  que  le  bâtiment 
reste  avec  sa  meilleure  différence  de  tirant  deau,  alors  qu'il 
manque  des  objets  appartenant  aux  deux  autres  classes; 

2°  Lui  assurer  le  même  avantage  avec  les  matières  des  trois 
rlasscs,  dont  se  composent  son  armement  et  son  équipement 
complets; 

3°  Obtenir  en  même  temps ,  dans  cet  arrangement ,  une  ga- 
rantie complète  de  conservation  pour  les  vivres  et  autres  ma- 
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tières,  et  l'avantage  de  les  rendre  aisément  accessibles  dans  le 
murant  du  service. 

Le  moyen  le  plus  long,  le  plus  difficile,  mais  le  plus  certain 
de  résoudre  la  première  partie  de  ce  problème,  était  d  évaluer 
les  poids  des  divers  objets  compris  dans  la  première  classe,  de 
calculer  leur  influence  sur  la  différence  normale  du  tirant  d'eau, 
et  d'obtenir  celle  ci  en  changeant  la  situation  de  la  cale  à  eau  et 
celle  du  lest  en  fer,  seuls  éléments  de  cette  classe  variables,  non 
de  poids,  mais  de  position,  dans  de  certaines  limites. 

Or  les  devis  de  tous  les  bâtiments  de  la  flotte  indiquent  sé- 
parément les  poids  des  objets  variables  et  invariables  pris  en 
masse,  qui  composent  l'équipement  et  l'armement  total;  ils 
donnent  aussi  la  différence  du  tirant  d'eau  pour  le  cas  du  bâti- 
ment absolument  lége,  venant  d'être  lancé,  et  lorsqu'il  est 
complètement  chargé  prêt  à  faire  voile. 

Cette  dernière  différence  donnée  par  la  théorie ,  et  considérée 
comme  normale,  a  servi  île  base  aux  calculs  relatifs  au  nouveau 
principe  d'arrimage. 

Le  tirant  d  eau  connu  de  la  coque  lége  donne,  avec  les  plans 
de  construction  de  la  carène ,  le  mo\en  de  déterminer  le  volume 
immergé,  et,  par  conséquent,  celui  de  la  masse  d'eau  déplacée, 
son  poids  et  son  centre  de  gravité. 

Parmi  les  méthodes  employées  pour  obtenir  ce  résultat ,  celle 
qui  suit  a  été  préférée  comme  étant  une  des  plus  exactes;  elle 
consiste  à  diviser,  comme  à  l'ordinaire,  le  volume  d'eau  déplacé 
en  prismes  rectangulaires  par  des  plans  perpendiculaires  et  d'au- 
tres plans  parallèles  à  la  ligne  de  flottaison  :  l'exactitude  étant 
d'autant  plus  grande  que  1  equidistance  entre  ces  plans  est  plus 
petite. 

Celte  méthode  consiste  encore  à  obtenir  les  surfaces  détermi- 
nées par  les  plans  perpendiculaires,  en  multipliant  le  tiers  de 
l  équidistance  des  plans  horizontaux  par  la  somme  faite  des  pre- 
mière et  dernière  ordonnées,  de  quatre  fois  toutes  les  ordon- 
nées paires  et  de  deux  fois  celles  impaires:  le  nombre  des  ordon- 
nées devant  être  impair;  enlin  en  multipliant, par  l'équidistance 
commune  des  plans  perpendiculaires,  la  somme  faite  de  la 
moitié  des  surfaces  extrêmes  et  des  surfaces  intermédiaires. 

Le  volume  exprimé  en  mètres  cubes  donnera,  en  tonneaux 
métriques,  le  poids  total  du  bâtiment  flottant  dans  l'eau  distil- 
lée; il  faudra  donc  ,  pour  l'avoir  exactement ,  multiplier  le  poids 
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obtenu  par  le  rapport  1.026  de  l'eau  distillée  à  l'eau  de  mer. 

Toutefois  on  peut  se  dispenser  d'employer  cette  dernière  for- 
mule pour  obtenir  le  volume  et  le  poids  de  la  masse  d'eau  dépla- 
cée :  on  l'obtiendra  tout  aussi  bien  en  faisant  la  somme  des 
volumes  et  des  poids  spéciaux  de  chaque  tranche,  opération  beau- 
coup plus  longue ,  sans  doute ,  mais  qu'il  faut  faire ,  dans  tous  les 
cas,  pour  obtenir  les  moments  de  chacune  de  ces  tranches. 

Il  est  évident  que  si  l'on  imagine  un  plan  perpendiculaire  à 
la  ligne  de  flottaison,  abaissé  du  point  où  la  partie  arrière  de 
l'étambot  rencontre  cette  ligne ,  en  prenant  ce  plan  pour  l'ori- 
gine des  moments  de  toutes  les  tranches,  la  somme  de  tous  ces 
moments  partiels  divisée  par  la  somme  des  poids  des  tranches, 
c'est-à-dire  par  le  poids  total  du  bâtiment,  donnera  la  distance 
entre  ce  plan  d'origine  et  celui  qui  lui  sera  parallèle  et  qui  con- 
tiendra le  centre  de  gravité. 

La  distance  de  ce  point  au-dessous  du  métacentre  reste  la 
même  que  celle  déterminée  par  nos  ingénieurs  de  la  marine 
dans  leurs  calculs  de  stabilité. 

Le  plan  perpendiculaire  qui  contient  le  centre  de  gravité  de 
la  masse  d'eau  déplacée  rencontrera ,  étant  élevé ,  le  centre  de 
gravité  de  la  coque  situé  à  une  hauteur  quelconque,  et,  par 
rapport  à  ce  plan,  les  moments  des  deux  moitiés  de  la  coque 
seront  égaux  et  connus. 

Faisant  maintenant  la  même  opération  pour  le  cas  du  bâti- 
ment prêta  faire  voile,  assis  selon  sa  différence  de  tirant  d'eau 
normale  ,  le  nouveau  plan  mené  perpendiculairement  à  la  ligne 
de  flottaison,  par  les  centres  de  gravité  de  la  nouvelle  masse 
d'eau  déplacée  et  du  bâtiment  tout  armé,  qu'on  appellera  plan 
central,  sera  l'origine  des  moments  de  tous  les  objets  situés  vers 
lavant  et  vers  l'arrière  par  rapport  à  lui. 

Si  maintenant  on  appelle  C  le  poids  de  la  coque  lége  et  c  Ja 
distance  de  son  centre  de  gravité  au  plan  central,  son  moment 
sera  Ce,  et  le  pointe  tombera  en  arrière  de  ce  plan  central. 

Admettons,  pour  un  moment,  le  débarquement  total  des  ob- 
jets consommables  et  variables  de  poids,  composant  les  deux 
dernières  classes ,  il  ne  restera  à  bord  que  ceux  composant  la 
première. 

La  cale  à  eau ,  placée  aujourd'hui  tout  entière  en  avant  du 
grand  mât,  occupe  évidemment  une  mauvaise  position,  puis- 
quelle  tend  par  son  poids  à  faire  tomber  le  bâtiment  sur  nez- 
Tome  I 1 845.  35 
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ou  il  est  déjà  entraîne  par  les  autres  objets  invariables  de  poids. 
Il  a  donc  fallu  examiner  de  combien  elle  pouvait  être  reculée, 
sans  nuire  au  placement  commode  et  convenable  des  autres 
matières  appartenant  au  chargement  général. 

Or  l'application  du  nouveau  principe  aux  matières  consom- 
mables oblige  de  conserver  en  arrière  l'espace  nécessaire  pour 
loger  à  peu  près  !a  moitié  du  vin,  et  il  faut  aussi  ne  rien  dimi- 
nuer du  volume  indispensable  pour  la  soute  aux  poudres,  pour 
les  soutes  au  biscuit,  aux  légumes,  etc. 

Apres  un  grand  nombre  dessais,  le  point  qui  a  paru  réunir 
le  plus  d'a\ anlages  pour  servir  de  limite  à  la  face  arrière  de  ia 
cale  à  eau  s'est  trouvé,  dans  tous  nos  bâtiments,  très- rapproché 
de  celui  occupé  pas Téponlille  maîtresse  arrière  du  panneau  dit 
de  la  cale  au  vin. 

La  limite  avant  de  cette  cale  à  eau  a  pu  aussi  être  fixée  en 
reconnaissant  la  nécessité  de  laisser  entre  elle  et  le  mat  de  mi- 
saine une  soute  aux  poudres,  égale  en  surface  à  celle  de  l'arrière 
et  une  demi-cale  au  vin. 

Cette  cale,  sur  chaque  bâtiment,  ayant  ses  extrémités  fixées, 
est  rentrée  comme  élément  dans  la  catégorie  des  matières 
invariables  de  poids  et  de  position,  composant  la  première 
classe. 

Il  n'en  a  pas  été  tout  à  fait  de  même  du  lest  en  fer,  dont  les 
limites  peuvent  plus  ou  moins  varier  selon  la  convenance.  On 
la  supposé  débarqué  momentanénienl;  et  alors  la  situation  du 
bâtiment  n  étant  considérée  qu'avec  les  seuls  objets  invariables 
de  poids  et  de  position,  il  a  été  facile  de  calculer  les  moments 
de  chacun  d'eux  par  rapport  au  plan  central. 

Ou  a  eu  ainsi  le  moment  moyen  des  objets  situés  sur  lavant 
et  celui  des  objets  situés  sur  l'arrière  de  ce  plan. 

Si  A  représente  le  poids  total  de  ces  objets  invariables  et  a  la 
distante  de  son  centre  de  gravité  au  plan  central,  le  moment 
A  a  sera  égal  à  la  différence  du  moment  moyen  des  objets  pla- 
cés de  l'avant,  et  de  celui  des  objets  placés  de  l'arrière.  Le 
centre  de  gravité  tombera  encore  en  avant  du  plan  central, 
malgré  le  recul  de  la  cale  à  eau. 

On  se  rappelle  que  C  représente  le  poids  de  la  coque  lege, 
v  la  distance  entre  le  plan  central  et  celui  passant  par  son  centre 
de  gravité  situé  vers  l'arrière,  et  C  c  son  moment. 

Soit  B  le  poids  total  du  bâtiment  (coque  et  armement  inva 
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riable  compris),  et  b  la  distance  entre  le  plan  central  et  celui 
qui  lui  est  parallèle  et  qui  passe  par  le  centre  de  gravité, 

On  a      B  =  A  +  C    et    B  &  =  A  a  —  Ce. 

_.,  ,  ,        A  a —  Ce      A  a —  Ce 

D  ou  b  —  -  =  —  — . 

B  A-hC 

C'est  donc  la  quantité  ou  le  moment  B  b  qu'il  faut  annuler 
pour  ramener  la  coïncidence  entre  les  deux  plans,  c'est-à-dire 
le  centre  de  gravité  dans  le  plan  central. 

L'influence  du  lest  en  fer  est  plus  que  suffisante  pour  atteindre 
ce  but,  on  doit  donc  l'arrimer  de  manière  à  ce  que  le  moment 
de  la  quantité  placée  derrière  surpasse  le  moment  de  la  quan- 
tité arrimée  devant,  d'un  poids  égal  àB  b. 

Pour  cela,  soitL  le  poids  total  du  lest  en  fer  à  embarquer, 
m  la  distance  du  centre  de  gravité  de  la  quantité  arrimée 

derrière,  au  plan  central, 
n  la  distance  du  centre  de  gravité  de  la  quantité  a  ri  niée 

devant,  au  même  plan, 
x  le  poids  réparti  convenablement  de  l'arrière  et  dont  la  ré- 
sultante passe  par  le  centre  de  gravité  situé  à  la  dis- 
tance m, 

y  le  poids  réparti  de  l'avant  ayant  son  centre  de  gravité  à 

la  distance  n, 
on  a  les  deux  équations  : 

X       —  L    m  x  —  n  y  =  B  b. 

On  en  déduit  par  1  élimination  x  =   v  = 

m  _1-  n  » 


m  -h  n        "         m  n 

Les  quantités  x  et  y  ayant  leurs  centres  de  gravité  aux  dis- 
tances m  et  n,  rétablissant  conséquemment  la  différence  nor- 
male du  tirant  d'eau,  ramènent  le  centre  de  gravité  dans  le 
plan  central. 

Les  valeurs  des  distances  m  et  n  s'obtiennent  aisément  dans 
les  formules  qui  suivent  et  complètent  la  connaissance  des  quan- 
tités exprimées  par  x  et  y. 

L'application  pratique  ou  répartition  de  ces  deux  masses  de 
lest  représentées  par  x  ety  serait  facile,  si  on  pouvait  les  distri- 
buer uniformément  sur  chacune  des  tranches  déjà  déterminées, 
en  allant  en  décroissant  du  plan  central  vers  les  extrémités 
avant  et  arrière;  mais  cela  est  impossible.  Il  faut,  à  cause  du 
tangage,  et  pour  éviter  d'augmenter  l'arc  que  les  bâtiments 
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prémuni  si  aisément,  ne  pas  étendre  le  lest  jusqu'aux  extrémi- 
tés de  lavant  surtout;  il  faut  aussi  ne  pas  trop  multiplier  les 
plans,  de  peur  de  trop  diminuer  l'espace  limité  en  hauteur,  où 
doivent  être  placés  d'autres  objets  de  forme  et  de  volume  fixes 
invariables  :  d'un  autre  cote,  les  formes  de  la  carène  assignent  à 
peu  près  la  limite  du  lest  sur  les  ailes. 

Entre  toutes  ces  difficultés,  il  a  fallu  prendre  un  milieu  :  en 
conséquence,  on  a  porté  le  lest  sur  les  ailes  dans  le  plan  cen- 
tral autant  que  l'on  a  pu;  et,  par  analogie  avec  ce  qui  a  été  ar- 
rêté sur  lu  IJclle-Poule ,  après  beaucoup  d'essais,  on  a  fixé  la  li- 
mite du  lest  avant  à  la  cloison  arrière  de  la  cale  au  vin  del'avant, 
«  t  celle  de  l'arrière  à  l'épontille  du  mât  d'artimon. 

On  a  ainsi  formé  deux  trapèzes  dont  les  grandes  bases  se  con 
fondent  dans  le  plan  central,  et  dont  les  petites  sont  :  celle  de 
l'arrière  i/<V  de  la  grande,  et  celle  de  l'avant         mesures  qui 
sont  à  peu  près  celles  (pie  Ion  trouve  dans  l'application  à  bord, 
à  cause  des  façons. 

Avec  ces  me  ures  exactes,  il  est  devenu  facile  de  déterminer 
les  distances  des  centres  de  gravité  des  trapèzes  à  leurs  grandes 
bases,  lesquelles  sont  dans  le  plan  central.  Ces  distances,  repré- 
sentées par  m  et  n,  servent  à  obtenir  les  masses  x  et  y  dont  le 
mode  de  distribution  le  plus  simple  a  été  de  charger  chaque 
antenne  de  gueuses  en  progression  arithmétique  croissante  des 
extrémités  avant  et  arrière  vers  le  plan  central,  en  observant 
avec  soin  de  conserver  les  centres  de  gravité  des  deux  masses  % 
et  y  aux  distances  m  et  n. 

Pour  effectuer  ces  calculs,  si  II  et  r,  IV  et  r  représentent  les 
moitiés  des  grandes  et  petites  bases  des  trapèzes  arrière  et 
avant , 

p  la  surface  moyenne  du  trapèze  arrière, 
q  la  surface  moyenne  du  trapèze  devant , 
d  la  densité  du  fer, 
e  la  hauteur  du  trapèze  arrière, 
v  la  hauteur  du  trapèze  avant , 
h  la  hauteur  du  lest  ou  le  nombre  de  plans  arrière, 
K  la  hauteur  du  lest  ou  le  nombre  de  plans  avant , 
On  aura  P  =.  (H      r)  e    et    Q  «=  (IV  -h  r)  c. 

On  aura  aussi  h  =  — ,     et     h'  =  — 

p  a  (j  a 

\a\  distance  du  centre  de  gravité  d'un  trapèze  à  sa  grande 
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base  est  exprimée  par  e>  résultat  qui  se  trouve  en  re- 

gardant le  trapèze  comme  composé  d'un  parallélogramme  dont 
la  base  est  2  r,  et  la  hauteur  c,  et  d'un  triangle  de  même  hau- 
teur, dont  la  base  est  R  —  r. 

Lorsque  r  =  0,  cette  distance  se  réduit  à  i/3  e. 

„             .                 (2r-+-R)                (2r'-4-R')  , 
On  aura  donc  m  =   e     ri  =  \—9  ,~  e  . 

On  trouve  aussi  que  les  bases  R  r,  RV  peuvent  être  repré- 
sentées ainsi 

R=  P    r  =  — ^— I    R=  ^j— Q   r  =  _7_Q. 

Si  f  représente  le  nombre  des  antennes  ou  longueur  de 
gueuses  de  l'arrière,  la  longueur  de  la  première  antenne  (sens 

de  la  quille)  sera  exprimée  par  -J-  ,  sa  surface  se  composera 

d'un  rectangle  dont  la  base  sera  2  r  et  la  hauteur      puis  d'un 

triangle  dont  la  base  sera  -y  et  la  hauteur  —-p-  :  on  aura  donc 
pour  cette  surface: 

2  rc  (R  —  r) 

Multipliant  cette  quantité  par  dh,  son  poids  sera  : 

redh         0  (  R  —  r) 

l  c 

et  la  raison  de  la  progression  arithmétique  sera  2- — p — -    d  h. 

Mais  si  l'on  substitue  pour  R  et  r  leurs  valeurs  ,  les  poids  des 
deux  premières  antennes  à  partir  de  l'arrière  seront  : 

et  t  1  r 

(3  m— r)  D  .  .  (  c  —  2  m) 

Si  l'on  substitue  encore  pour  P  d  h  sa  valeur  connue  x,  le 
poids  de  la  première  antenne  sera: 

(3  m  —  r)  „  (.•-2  m)  /Cm  (/ —  1  )  —  e  (2  I—  3)\ 

Ce  poids  augmentera  sur  l'antenne  suivante  d'une  quantité 

if  2  m) 

6  — —  x,  et  ainsi  de  suite  jusqu'à  la  dernière  ;  de  sorte  qu'en 
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(3  m  e\ 

désignant  par  U  le  ternie  constant  2  - — — — -  a\  et  par  V  la 

quantité  3  ^  j  ^      x,  la  progression  sera  : 

U     V     U  ■+•  3  V     U-f  5  VU  (2  /—  1)  V. 

On  trouvera  des  résultats  semblables  pour  les  antennes  de 
devant ,  les  poids  dos  deux  premières  seront  : 

!3n-r']  Jf'-2«]  (3  n-/)  (/-2n) 

et  le  poids  additionnel  dont  chaque  antenne  augmentera  sur  la 
précédente  sera  6  ?' 

D  après  ces  valeurs,  lors  même  que  la  distribution  des  masses 
.1  et  y  ne  pourrait  se  faire  régulièrement,  et  c'est  ce  qui  a  lieu 
surtout  pour  rarriè-rc ,  on  pourra  toujours  répartir  les  poids  en 
progression  arithmétique,  en  observant  de  charger  chaque  an- 
tenne, soit  en  hauteur  sur  carlingue,  soit  en  largeur  hors  du 
trapèze,  comme  elle  devrait  Têtre,  si  aucune  cause  n'avait  dé- 
rangé la  régularité  de  cet  arrimage. 

Les  centres  de  gravité  des  trapèzes  ou  masses  de  lest  .x  et  y 
ne  seront  pas  déplacés,  et  Ton  aura  ainsi  résolu  d'une  manière 
assez  exacte  les  conditions  de  la  première  partie  du  problème, 
c  est-à-dire  de  ramener  le  bâtiment  sans  vivres  ni  rechanges  à  la 
différence  normale  délirant  d'eau  indiquée  par  l'ingénieur  cons- 
tructeur comme  devant  être  la  plus  avantageuse  à  sa  marche  , 
alors  qu'il  esl  complètement  armé. 

Il  serait  possible  que  cette  différence  ne  fût  pas  la  même  pour 
le  cas  actuel,  puisqu'il  arrive  souvent  que  le  bâtiment  tout  armé 
marche  mieux  avec  une  différence  autre  que  celle  donnée  par  le 
constructeur  ;  mais  c'est  un  fait  reconnu  dans  la  pratique  que 
ces  différences  varient  dans  des  limites  fort  rapprochées;  celle 
qui  donne  la  plus  grande  vitesse  et  les  meilleures  qualités  au  bâ- 
timent, après  quelques  mois  de  mer,  s'écarte  en  général  fort  peu 
de  la  différence  normale. 

Il  sera  donc  toujours  facile  de  passer  de  celle-ci  à  celle  qui 
paraîtra  devoir  être  la  meilleure  :  cela  est  impossible  à  obtenir 
a\ec  l'arrimage  actuel ,  et  d'ailleurs  c'était  la  seule  base  d'où 
l'on  pouvait  partir. 

Cette  différence  est  donnée  à  chaque  instant  par  le  clinomètre 
Touboulic,  devenu  réglementaire,  instrument  excellent,  mais 
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qui,  tout  simple  eu  apparence,  a  besoin  d'être  hien  compris 
et  bien  placé  pour  être  consulté  avantageusement. 

La  description  en  sera  donnée  plus  loin  avec  la  manière  de 
remployer,  parce  qu'il  est  aussi  utile,  aussi  indispensable,  pour 
profiter  des  avantages  du  nouvel  arrimage,  qu'un  micromètre 
Test  aux  artilleurs  dont  les  canons  sont  armés  de  hausses  :  sans 
la  juste  appréciation  de  la  distance  dont  on  est  éloigné  du  but  à 
battre,  on  ne  sait  à  quel  degré  fixer  les  hausses. 

Si  Ion  s'arrête  un  instant  à  considérer  sur  les  plans  (pl.  irei 
joints  à  ce  traité  les  nouvelles  dispositions  faites  dans  la  cale, 
on  voit  deux  soutes  aux  poudres  égales,  entourées  de  sacs  à 
terre  qui  ne  partagent  plus  la  cale  en  grandes  divisions.  On  voit, 
entre  elles  et  la  cale  à  eau,  deux  demi-cales  au  vin  ,  à  moments  à 
peu  près  égaux,  qui  s'arrêtent,  en  hauteur,  à  un  plancher  établi 
sans  interruption  d'un  bout  à  l'autre  de  la  cale. 

La  situation  opposée  de  ces  deux  demi-cales,  par  rapport  au 
plan  central,  donne  toute  facilité  pour  appliquer  et  maintenir 
journellement  le  nouveau  principe  aux  matières  de  la  3e  classe 
qui  y  sont  contenues. 

Les  farines  et  salaisons  n'entrent  plus  dans  ces  cales,  et  la  lon- 
gueur de  remplacement  quelles  occupent  de  Y IV  à  VJR  ,  sur  le 
plancher  de  la  cale ,  rend  facile  de  maintenir  leur  poids  en  équi- 
libre. 

La  cale  à  eau,  dans  sa  nouvelle  position,  ayant  été  combinée 
avec  l'augmentation  arrière  du  lest  en  1er,  peut  être  maintenue 
constamment  pleine  d'eau  de  mer,  à  défaut  d'eau  douce,  sans  in- 
fluencer la  dillérencedu  tirant  d'eau  l. 

Le  biscuit  placé  de  l'arrière,  attendu  que  cette  partie  qui  ïa- 

1  Les  marin*  .sentiront  combien  cet  avantage  devient  précieux  mms  la  fin 
des  vivres  :  un  bâtiment  forcé"  de  naviguer  a\ec  une  forte  inclinaison  est  clans 
une  situation  détestable  :  la  batterie  de  dessous  le  vent  est  nulle,  la  manœuvre 
est  difficile,  tout  le  monde  est  mal  à  l'aise  à  bord,  et,  la  résistance  étant  aug- 
mentée, la  vitesse  diminue  toujours. 

En  revenant  de  Modagor,  la  lldlr-Poule  avait  peu  de  vivres  et  n'avait  plus  de 
munitions;  elle  était  déjaugée  de  0°\32  :  assurément,  si  la  cale  a  eau  eût  été 
placée  autant  de  l'avant  que  l'indiquent  les  plans  réglementaire*,  il  eut  été  im- 
possible de  la  maintenir  pleine. 

La  frégate,  qui,  malgré  cela,  inclinait  beaucoup,  n'aurait  pu  lutter  avanta- 
geusement, comme  clic  l  a  fait,  avec  la  frégate,  anglaise  la  H'ar^Ac,  réputée 
bonne  marebeuse,  qui  se  trouvait  dans  d'heureuses  conditions  pour  naviguer  au 
plus  près,  et  qui  cependant  n'est  arrivée  a  Cadiv  que  trois  jours  après  la  Belle- 
Poule. 
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tigue  le  moins  est  toujours  la  plus  sèche ,  trouve  des  moyeus  de 
compensation  à  l'allégement  du  poids  provenant  de  sa  consom- 
mation, dans  la  situation  des  soutes  au  charbon,  des  soutes  la- 
térales à  la  cambuse,  d'une  des  soutes  aux  légumes,  toutes  pla- 
cées de  l'avant  :  ainsi  les  vivres  s'équilibrent  entre  eux  comme  les 
matières  comprises  dans  la  première  classe. 

Sans  doute  il  est  plus  difficile  de  placer  les  rechanges  dans 
les  mêmes  conditions,  parce  que  le  magasin  général  en  contient 
la  plus  grande  partie. 

On  peut  cependant  établir  une  espèce  de  compensation  vers 
l'arrière  parle  bois  du  charpentier,  le  vieux  filin,  quelques  grosses 
pièces  de  cordage  de  rechange,  etc.;  mais  c'est  peu  efficace. 
Toutefois,  les  objets  des  deux  dernières  classes  étant  également 
consommables ,  quoique  à  un  degré  inégal ,  on  aura  la  faculté 
de  prendre  les  vivres  et  les  rechanges  de  manière  à  exercer  une 
compensation  entre  eux. 

Ainsi  se  trouve  résolue  la  deuxième  partie  du  problème. 

Un  coup  d'œil  jeté  sur  le  plancher  de  la  cale  montre  comment 
toutes  les  matières  y  sont  placées  sous  la  main,  et  comment  il 
est  sillonné  par  des  coursives  qui  permettent  à  l'air  et  aux  per- 
sonnes de  le  parcourir  dans  toute  son  étendue. 

Cette  disposition  dans  la  pratique  ayant  fort  heureusement  ré- 
solu la  troisième  partie  du  problème ,  on  peut  exprimer  aussi  en 
cinq  articles  distincts  les  avantages  du  nouvel  arrimage ,  par 
opposition  aux  désavantages  de  l'ancien ,  déjà  décrits. 

i°  Les  quatre  grandes  divisions  réglementaires  ont  été  sup- 
primées et  remplacées  par  des  divisions  moins  étendues  qui  per- 
mettent d'établir  les  coursives  si  nécessaires  à  l'assainissement  de 
la  cale,  etc.  *. 

La  position  assignée  aux  coursives  permet  d'arriver  aux  mu- 
railles pour  boucher  les  trous  de  boulets  qui  seraient  faitssous  la 
flottaison  ;  elle  permet  aussi  d'atteindre  à  toutes  les  caisses  à  eau , 
elle  met  enfin  à  l'instant  sous  la  main  tout  le  matériel  quel- 
conque placé  dans  la  cale  :  avantage  inappréciable  en  cas  de 
combat,  d'échouage,  d'incendie,  d'avaries  quelconques,  etc. 

2°  La  disposition  nouvelle  des  matières  des  trois  classes 
permet  de  maintenir  avec  la  plus  grande  facilité  la  différence 

1  II  a  été  constaté  à  Brest,  en  octobre  1843,  que  plusieurs  membres  de  1» 
frégate  la  BelU-PonIc  trouvés  fortement  piqués  à  Toulon,  en  février  1843, 
s'étaient  entièrement  durci»  et  pour  ainsi  dire  guéris. 
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du  tirant  d'eau  reconnue  par  expérience  pour  être  la  plus  avan- 
tageuse à  la  marche  et  aux  qualités  du  bâtiment,  sans  avoir  ja- 
mais besoin  de  recourir  au  lest  volant ,  qui ,  pour  cette  raison  , 
a  été  arrimé  comme  lest  ordinaire ,  ni  sans  avoir  besoin  non 
plus  de  vider  aucune  caisse  de  la  cale  à  eau  qui  devra  être  ainsi 
maintenue  constamment  pleine,  à  moins  du  cas  spécial  où  le 
commandant  trouverait  de  l'avantage  à  alléger  son  bâtiment. 

3°  Les  objets  matériels,  vivres  et  autres,  sont  situés  de  telle 
sorte,  qu'il  n'y  a  aucun  travail  préparatoire  à  faire  pour  arriver 
à  prendre  ceux  dont  on  a  besoin;  ils  sont  tous  aisément  acces- 
sibles par  les  coursives. 

On  n'a  plus  besoin  de  monter  dans  le  faux  pont  quoique  ce 
soit,  même  aux  époques  des  grandes  prises  de  vivres;  on  peut, 
sans  encombrer  les  coursives,  embarquer  huit  mois  de  biscuit 
et  huit  mois  de  vin ,  y  compris  un  tiers  en  eau-de-vie. 

S'il  fallait  dix  mois  de  vin  ,  on  mettrait  les  farines  dans  les 
coursives  de  la  cale  ou  dans  le  faux  pont;  on  enlèverait  le  plan- 
cher qui  couvre  la  cale  au  vin  de  l'arrière  ;  on  ferait  une  cloison 
volante  jusqu'au  faux  pont,  et  l'on  aurait  plus  d'espace  qu'il 
n'en  faudrait  pour  atteindre  ce  but. 

&°  Les  farines  et  salaisons  arrimées  sur  le  plancher  reçoivent 
le  courant  d'air  permanent  qui  y  règne  et  s'entretiennent  en 
parfait  état,  ainsi  que  les  autres  matières. 

On  n'a  fait  nul  procès-verbal  de  pertes  d'aucune  espèce  de 
denrée  depuis  l'application,  il  y  a  34  mois,  du  nouvel  arrimage 
à  la  cale  de  la  Belîe-Poale ,  malgré  ses  campagnes  dans  le  golfe 
de  Guinée  et  au  Brésil. 

5°  Enûn  la  nouvelle  installation  a  permis  de  condamner 
2  2  écoulillons  ouverts  dans  le  faux  pont,  vrais  casse-cous  ou 
gouttières,  surtout  dans  le  carré  ,  sur  les  soutes  au  biscuit. 

Sans  doute  des  modifications  importantes  devront  être  faites 
aux  plans  de  cale  joints  à  ce  traité,  lorsqu'ils  devront  être  ap- 
pliqués aux  vaisseaux  et  frégates  destinés  à  recevoir  des  machines 
comme  auxiliaires  aux  voiles;  mais  le  principe  devra  être  main- 
tenu dans  toute  sa  rigueur,  c'est-à-dire  que  la  cale  à  eau  ,  quoi- 
que réduite»  et  le  lest  en  fer,  devront  être  placés  de  façon  à  con- 
server au  bâtiment  sa  différence  de  tirant  d'eau ,  abstraction 
faite  des  rechanges,  des  vivres  et  du  charbon  ,  matières  essen- 
tiellement consommables. 

Ces  matières  devront  aussi  être  placées  en  avant  el  en  arrière 
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du  centre  de  gravité,  pour  qu'on  puisse,  en  dirigeant  conve- 
nablement les  consommations ,  ne  jamais  déranger  cette  pré- 
cieuse différence  du  tirant  d'eau,  un  des  éléments  si  essentiels 
de  la  marche. 

Ces  bâtiments  mixtes  devant  avoir  une  cuisine  à  appareil  dis- 
tillatoire  pour  l'eau  de  mer,  dans  le  but  de  gagner  de  l'espace 
pour  loger  le  charbon,  doivent  réduire  au  tiers  ou  à  la  moitié 
leur  provision  d'eau  en  caisses. 

Les  matières  consommables  domineront  ainsi  par  leur  poids, 
et,  quand  elles  seront  près  de  leur  fin,  le  bâtiment  montera  sur 
l'eau  comme  une  bouée,  et  perdra  toutes  ses  qualités,  si  à  l'ar- 
mement on  a  négligé  de  lui  assurer  pour  ce  cas,  et  par  le 
moyen  de  lest  non  variable  de  poids,  la  stabilité  indispensable 
pour  la  navigation  à  la  voile. 

La  frégate  de  troisième  rang  la  Pomonc,  en  construction  à 
Lorient,  sera  le  premier  bâtiment  français  de  guerre  de  cette 
espèce;  les  voiles  auront  pour  auxiliaire  une  machine  de 
moyenne  force  mue  par  la  vapeur  d'eau;  ce  sera  le  début,  le 
point  de  départ  d'une  nouvelle  marine,  d'une  nouvelle  ère  dans 
laquelle  on  va  forcément  entrer,  et  qui  conduira,  peut  être  avant 
peu  ,  à  fa  découverte  des  moyens  d'appliquer  aux  machines  la 
force  naturelle  qui  donnala  locomotion  a  tous  les  animaux.  La 
vapeur  d'eau  pourrait  n'être  qu'un  moyen  transitoire  dont  la 
durée  serait  déjà  assez  avancée. 

Les  physiciens  savent  que  les  grandes  découvertes  sont  pla- 
cées comme  des  jaîons  dans  la  succession  des  temps;  ils  voient, 
dans  les  nombreux  et  admirables  phénomènes  déjà  produits  par 
les  sciences  phvsieo-chimiques,  une  preuve  presque  certaine  que 
nous  touchons  au  temps  où  ces  deux  sciences  doiv  ent  jeter  tout 
leur  éclat  ;  ils  pensent  qu'il  ne  faut  peut  être  qu'un  faible  inci- 
dent pour  montrer  à  l'intelligence  humaine  ce  moteur  puis- 
sant, naturel  et  facile,  qui  doit  exercer  une  si  grande  influence 
dans  nos  rapports  politiques  et  commerciaux.  Aussi  de  nom- 
breuses expériences,  de  savantes  recherches,  sont-elles  renou- 
velées et  dirigées  chaque  jour  vers  ce  but  unique;  et  plusieurs 
d'entre  elles  sont  de  nature  à  persuader  qu'on  est  dans  la  bonne 
voie  et  qu'on  peut  toucher  au  terme  d'un  moment  à  l'autre. 

Dans  cette  hypothèse,  les  lourdes  et  gigantesques  machines 
et  chaudières  à  vapeur  ne  seraient  plus  que  de  la  ferraille,  et 
cependant  la  crainte  d  une  rupture  imprévue  et  subite  dans  nos 
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relations  politiques,  avec  quelque  puissance  maritime,  doit 

nous  obliger  à  marcher  sans  hésitation  dans  le  système  actuel , 
tout  convaincus  que  nous  sommes  de  son  peu  de  durée. 

Quoi  qu'il  en  soit  du  moteur,  comme  il  est  impossible  que  le 
le  matériel  d'un  bâtiment  ne  soit  pas  toujours  et  dans  tous  les 
temps  composé  d'objets  variables  et  invariables  dans  leur  poids, 
i  application  du  principe  d arrimage  dont  il  est  ici  question  res- 
tera toujours  possible  et  rationnel. 

Parmi  le  grand  nombre  d'excellentes  modifications  que  nos 
officiers  du  génie  maritime  ont  apportées  depuis  quelques  années 
dans  la  construction  et  l'accastillage  de  nos  bâtiments  de  guerre, 
il  en  est  une  bien  importante,  et  que  sa  relation  directe  avec 
l'arrimage  oblige  à  signaler  :  nous  voulons  parler  de  la  situation 
des  porques,  si  gênantes  dans  nos  bâtiments  déjà  construits. 

Leur  nombre  doit  être  heureusement  réduit  à  trois  dans  les 
nouvelles  constructions;  une  par  le  travers  de  chaque  mât. 

Il  serait  important,  pour  les  nouveaux  plans  d'arrimage,  de 
placer  celle  du  mât  de  misaine  en  avant  de  la  cale  au  vin,  à 
toucher  la  cloison  qui  sépare  cette  cale  du  magasin  général. 

Celle  du  grand  mât  au  point  le  plus  convenable,  cela  im- 
porte peu  ;  il  serait  cependant  bien  de  la  placer  de  manière  à  ne 
déranger  qu'une  antenne  de  caisse. 

Celle  du  niât  d'artimon  en  arrière  de  la  cale  au  \iu,  sous  le 
sac  à  terre  avant  de  la  soute  aux  poudres. 

Un  règlement  précis  iixe  les  hauteurs  de  tous  les  faux  ponts 
de  nos  vaisseaux  et  frégates;  cependant  on  observe  des  varia- 
tions importantes  entre  elles  sur  les  bâtiments  construits  dans 
nos  différents  ports. 

Les  frégates  de  Horheforl  ont  trop  de  hauteur  dnns  leurs 
faux  ponts:  celles  de  Lo rient  n'en  ont  pas  assez.  La  différence 
varie  de  10  à  i5  centimètres. 

Il  en  résulte  que  les  frégates  de  l^o rient  ont  une  cale  fort 
grande,  tandis  que  celles  de  Rocheforl  ont  la  leur  trop  petite. 

La  hauteur  réglementaire,  in'  70e  de  dessous  le  milieu  des 
baux,  au-dessus  du  plancher  du  faux  pont,  paraît  être  parfai- 
tement choisie.  11  serait  bien  important  qu'elle  fût  rigoureuse- 
ment appliquée  aux  faux  ponts  de  tous  nos  vaisseaux  et  fré 
gâtes  ;  elle  donnerait  toute  facilité  possible  pour  le  service  et 
pour  la  libre  circulation  des  équipages,  puisqu'elle  est  à  peu 
près  l'expression  de  leur  taille  moyenne. 
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Ce  n'est  pas  suivant  ce  langage  que  Ton  s'exprime  dans  les 
constructions  navales  ;  on  compte  de  ligne  droite  en  ligne 
droite  des  baux;  mais  cette  manière  de  compter  fait  quelque- 
fois commettre  des  erreurs  dans  la  pratique.  Cette  mesure,  qui 
ne  s'aperçoit  pas,  est  difficile  à  vérifier.  Pour  mener  des  plan- 
chers parallèlement  entre  eux  de  l'avant  à  l'arrière,  il  faut  tenir 
compte  de  l'influence  produite  sur  le  bouge  par  le  raccourcisse- 
ment des  baux,  etc.  C'est  peut-être  à  cette  difficulté  qu'il  faut 
attribuer  l'inégalité  de  hauteur  qui  existe  dans  les  faux  ponts 
des  frégates  YArthémise  et  Y  Andromède. 

Elles  ont  im,(34  sous  le  milieu  du  maître  L>au,  dans  le  faux 
pont,  et  im,58  sous  le  milieu  des  baux  dans  le  carré,  ce  qui  rend 
ce  lieu  insupportable  à  habiter. 

Sur  les  frégates  la  Gloire,  la  Virginie,  la  Belle-Poule,  cette 
hauteur  est  partout  de  i"\74.  Elle  est  trop  considérable  ,  et  l'ar- 
rimage de  leurs  cales  est  difficile  à  faire,  surtout  depuis  l'adop- 
tion des  caisses  de  trois  à  base  de  deux. 

La  même  observation  est  applicable  à  la  détermination  de  la 
hauteur  du  plancher  de  la  cale  ;  elle  doit  être  fixée  sur  tous  nos 
bâtiments  à  im,5o,  du  dessous  du  milieu  de  chacun  des  baux 
qui  supportent  le  faux  pont,  au-dessus  du  plancher.  11  est  im- 
portant de  se  conformer  rigoureusement  à  cette  mesure,  en 
observant  toutefois  qu'on  a  la  faculté  d'élever  sans  inconvénient 
de  om,2o  la  partie  de  ce  plancher  située  sur  k  cale  au  vin  de 
derrière. 

A  ces  observations  particulières  ou  en  ajoutera  une  dernière 
relative  à  la  superposition  des  écoutilles  de  devant.  Dans  le  mé- 
moire de  1839,  déjà  cité,  nous  sommes  entré  à  ce  sujet  dans 
de  longues  dissertations  pour  prouver  que  la  situation  fixée  par 
le  dernier  règlement  offrait  plus  d'inconvénients  que  d'avan- 
tages. 

L'adoption  des  deux  cales  au  vin  entraînant  la  nécessité  de 
superposer  ces  écoutilles,  il  devient  inutile  de  répéter  ce  qui  a 
été  dit  à  ce  sujet.  Nous  avons  fourni  un  assez  grand  nombre  de 
détails  pour  faire  bien  comprendre  sur  quel  principe  repose  le 
nouvel  arrimage,  et  faire  apprécier  ses  avantages,  déjà  justifiés 
d'ailleurs  par  une  longue  expérience. 
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deuxième  partie.  —  Application  pratique. 
Arrimage  du  lest  en  fer 

Depuis  quelques  années,  l'introduction  dans  le  matériel  naval 
des  caisses  à  eau,  des  cables-chaînes  et  d'une  foule  d autres  ob- 
jets en  métaux,  quoique  d'un  moindre  volume,  ont  fait  penser 
avec  juste  raison  à  la  possibilité  de  diminuer  le  lest  en  fer. 

Malheureusement,  sans  trop  considérer  la  hauteur  à  laquelle 
se  trouvent  placés  ces  objets  lourds  nouvellement  introduits,  on 
a  cru  pouvoir  débarquer  un  certain  nombre  de  tonneaux  de  lest 
qui  leur  fût  égal  en  poids.  On  a  ainsi  dépassé  la  mesure  sur 
quelques-uns  de  nos  bâtiments. 

Le  lest ,  toujours  arrimé  dans  la  partie  la  plus  basse  de  la 
cale,  occupe,  de  toutes  les  positions,  la  plus  convenable  pour 
assurer  eflicacement  la  stabilité,  le  port  de  la  voile.  Il  était  donc 
raisonnable  de  débarquer  une  quantité  de  lest  proportionnelle 
et  non  pas  égale  à  l'augmentation  du  poids  provenant  des  nou- 
veaux objets  métalliques  de  l'armement. 

Peut-être  aussi  l'opinion  répandue  généralement  que  nos 
bâtiments  ont  beaucoup  trop  de  lest,  a-t  elle  pris  sa  source  dans 
la  comparaison  qui  a  été  faite  entre  eux  et  les  nouveaux  bâti- 
ments anglais. 

Ceux-ci,  à  petites  mâtures,  larges  à  la  flottaison,  ont  été  faits 
pour  naviguer  avec  fort  peu  de  lest. 

Us  inclinent  à  peine  au  plus  prés,  même  avec  peu  de  vivres; 
ils  se  comportent  mal  dès  que  la  mer  est  un  peu  grosse ,  ils 
perdent  alors  presque  toutes  leurs  qualités. 

Les  nôtres  sont  dans  des  conditions  fort  différentes.  Leurs 
mâtures,  il  est  vrai,  sont  énormes,  ils  inclinent  beaucoup  au 
plus  près,  mais  ils  ont  de  bonnes  qualités  à  la  mer;  cependant 
il  serait  avantageux  de  diminuer  cette  bande  si  forte,  si  gê- 
nante qu'ils  donnent  dès  que  la  brise  fraîchit  à  serrer  les  per- 
roquets, et  qu'on  a  peu  de  vivres. 

La  batterie  de  dessous  le  vent  requiert  pour  son  service  deux 
cents  hommes,  dont  le  poids  ajoute  encore  à  la  bande,  de  sorte 
qu'en  enlevant  même  les  coussins  les  pièces  peuvent  à  peine  tirer 
horizontalement. 

Ce  fait  est  arrivé  fréquemment  sur  les  frégates  la  Belle-Poule, 
la  Gloire,  et  sur  beaucoup  d'autres. 
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Il  est  difficile,  on  doit  en  convenir,  de  fixer  d'avance  la  quan- 
ti lé  de  lest  à  embarquer  sur  chaque  bâtiment,  cependant  elle 
ne  s'écarte  guère  de  trois  à  trois  tonneaux  et  demi  par  canon. 

On  sait  par  expérience  que  la  masse  tle  lest  mise  en  commu- 
nication avec  le  doublage  en  cuivre  du  bâtiment  forme  une  vé- 
ritable batterie  électrique  dont  l'elfe  t  produit  ce  protoxyde  de 
fer,  cette  boue  ferrugineuse  et  puante  qui  reste  au  fond  des 
cales,  et  cette  affinité  du  cuivre  pour  les  coquilles  et  les  herbes 
marines. 

On  doit  donc  éviter  Ires-soigneusemcnt  le  contact  des  gueuses 
avec  les  chevilles  de  cuivre  de  la  carène;  on  obtient  ce  résultat 
en  opérant  comme  il  suit  : 

Dans  les  parties  comprises  entre  la  soute  aux  poudres  de  de- 
vant et  les  puits  aux  chaînes,  et  entre  larchipompe  et  la  soute 
aux  poudres  de  derrière,  on  cloue  de  chaque  côté  de  la  car- 
lingue, sur  le  vaigrage,  un  cabrion  de  om, il  d épaisseur  sur 
om,io  de  hauteur,  laissant  dans  toute  sa  longueur,  entre  lui  et 
la  carlingue,  un  intervalle  de  on',n  pour  servir  de  paraclose. 

Ce  cabrion  est  percé  de  trous  pour  laisser  arriver  l'eau  dans 
la  paraclose.  Ces  trous  doivent  être  éloignés  de  om,6o  et  corres- 
pondre, non  aux  tètes  des  gueuses,  mais  à  leur  centre. 

Entre  chaque  trou,  sur  le  vaigrage,  dans  le  sens  des  baux, 
et  aussi  sous  la  soute  aux  poudres  arrière,  partout,  enfin,  où  il 
y  a  du  lest,  même  sur  les  porques,  on  cloue  des  lattes  de  oœ,o3 
d  épaisseur  sur  ora,o6  de  largeur.  Ces  lattes  doivent  supporter 
les  extrémités  des  deux  antennes  contiguës  de  gueuses,  aucune 
ne  devant  toucher  le  vaigrage  en  quelque  endroit  que  ce  soit. 

On  cloue  pareillement  contre  la  carlingue,  à  hauteur  con- 
venable, un  fort  listeau  destiné  avec  le  cabrion  à  supporter  la 
planche  de  o^oS  qui  couvre  la  paraclose,  et  dont  la  partie  su- 
périeure reste  de  niveau  avec  le  premier  plan  de  lest. 

On  ne  doit  considérer  les  paracloscs  que  comme  de  petits  ca- 
naux servant  à  1  écoulement  peu  considérable  des  eaux  qui  se 
répandent  journellement  dans  la  cale  ;  c'est  en  quelque  sorte  le 
moyen  d'étancher  celle-ci  jusqu'à  la  sécheresse.  Or,  sous  ce 
point  de  vue,  une  petite  paraclose  offrant  un  canal  intérieur  de 
ora,io  carrés  est  certainement  suffisante. 

Si,  par  un  accident  quelconque,  l'eau  abondait  dans  la  cale, 
un  canal  d'une  surface  double  ne  la  contiendrait  pas  davantage  : 
l'usage  de  faire  de  grandes  paracloscs  est  donc  peu  rationnel  ; 
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il  l'est  même  d'autant  moins  que  les  trous  faits  dans  les  porques 
sur  le  parcours  du  canal  de  la  paraclosc  sont  en  général  fort 
petits,  à  tort  sans  doute,  puisqu'ils  sont  presque  toujours  obs- 
trués. 

On  les  a  fails  de  om,  10  carrés  sur  les  frégates  la  Belle-Poule 

et  l'Andromède,  égaux,  en  surface  au  canal  de  la  paraclose.  Cela 
n*a  aucun  inconvénient  pour  la  porque  dans  cette  partie,  et  Ton 
a  ainsi  un  canal  sans  étranglement  qui  n'offre  dans  toute  sa 
longueur  aucune  cause  pouvant  déterminer  son  obstruction. 

Magasin  général. 

L'établissement  d'un  lieu  uniquement  réservé  à  contenir  les 
petits  objets  appartenant  à  l'ordre  des  reebanges  a  été  un  véri- 
table progrès  dans  la  marine.  Il  a  mis  fin  au  désordre,  et  Ton 
peut  dire  à  la  tentation  de  brocantage  et  de  vol. 

Les  objets  portés  à  la  ebarge  du  magasinier  sont  nombreux 
sous  peu  de  volume  :  ils  ne  peuvent  être  délivrés  que  sur  des 
bons  signés  par  l'officier  commandant  en  second:  leurs  poids, 
en  général  peu  considérable ,  a  permis  de  eboisir  pour  les  réu- 
nir tous,  la  partie  du  bâtiment  qui  doit  être  la  moins  chargée, 
l'avant. 

C'est  sans  doute  une  dérogation  au  principe  admis  que  de 
placer  les  matières  de  même  espèce  de  manière  à  se  faire  équi- 
libre entre  elles,  autour  du  centre  de  gravité.  Mais,  pour  ce  cas, 
la  division  des  matières  eût  été  un  mal  plus  grand  que  la  déro- 
gation au  principe;  d'ailleurs  une  compensation  toute  naturelle 
se  trouve  établie  par  la  situation  des  soutes  au  biscuit. 

Le  gros  filin,  les  crémaillères,  les  chaînes  de  porte-haubans 
et  ferrures  du  gouvernail  de  rechange,  les  grosses  poulies,  et, 
parmi  les  moyennes,  celles  qui  sont  estropées,  ne  sont  point 
logés  dans  le  magasin  général  ;  leur  position  sera  indiquée  plus 
loin. 

On  doit  à  M.  Auriol,  ingénieur  de  la  marine  à  Rochefort,  le 
meilleur  mode  d'emménagement  intérieur  qui  ait  été  conçu 
jusqu'à  présent. 

Il  consiste  à  masquer  les  façons  par  des  caissons  dont  la  lar- 
geur est  proportionnelle  à  celle  du  bâtiment  :  à  établir  au-dessus 
d'eux,  en  abord  de  leurs  couvertures,  des  tiroirs  de  moyenne 
grandeur,  et  à  élever  au-dessus  de  ceux-ci,  à  6  pouces  en  abord 
de  leur  devanture,  des  armoires  bien  conditionnées  pour  empê- 
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cher  les  rats  d'y  entrer.  D'autres  armoires  sont  établies  à  la  face 
avant  pour  loger  tout  le  linge  de  l'hôpital. 

Des  tours  sont  placés  avec  ordre  et  régularité  dans  les  parties 
vides,  contre  la  soute  aux  poudres  ;  ces  tours  contiennent  de  la 
toile,  de  l'étaniine,  de  la  ligne,  du  menu  cordage,  etc. 

Des  étagères  solidement  faites,  tribord  et  bâbord,  contre  le 
sac  à  terre  de  la  soute  et  la  cloison  qui  sépare  le  magasin  de  la 
cale ,  sont  destinées  à  supporter  les  caisses  à  huile ,  à  peinture ,  etc., 
en  assez  grand  nombre. 

Dans  un  magasin  ainsi  établi,  on  n'a  pas  à  craindre  la  confu- 
sion des  objets:  chaque  chose  a  sa  place  marquée ,  étiquetée,  et 
Ton  en  comprend  l'importance  en  songeant  qu'en  marine  tout 
doit  être  fait  non-seulement  avec  solidité,  mais  toujours  avec 
célérité. 

Soûles  aux  poudres. 

Dans  ce  progrès  qui  depuis  vingt  ans  a  sans  cesse  amélioré 
les  choses  de  la  marine ,  les  soutes  aux  poudres  peuvent  reven- 
diquer une  large  part. 

Il  est  probable  que  des  raisons  déterminées  par  des  difficultés 
d'arrimage,  alors  que  les  objets  d'armement  occupaient  dans  les 
raies  un  volume  considérable,  ont  dû  obliger  à  faire  deux  soutes 
d'inégale  grandeur  :  la  plus  grande  étant  destinée  à  préparer  les 
gargousses,  la  poudre  de  combat  étant  alors  donnée  en  barils. 

On  devait,  tout  comme  aujourd'hui,  reconnaître  l'avantage 
d'accélérer  le  service  des  pièces  en  divisant  les  batteries  en  deux 
parties,  sections  ou  divisions,  servies  chacune  par  la  soute  pla- 
cée de  son  côté. 

Cet  avantage  peut  être  obtenu  aujourd'hui  sans  aucune  diffi- 
culté; rien  ne  s'oppose  à  la  complète  égalité  des  soutes;  toute  la 
poudre  de  combat  est  donnée  en  gargousses  bien  conditionnées 
enfermées  dans  des  caisses  en  cuivre  d'une  dimension  uniforme. 

On  n'est  pas,  il  faut  le  dire,  arrivé  à  l'excellent  état  de  choses 
actuel  sans  avoir  eu  à  surmonter  de  longues  et  sérieuses  diffi- 
cultés. 

La  pratique  des  vieilles  choses  est  entêtée  ;  l'embarras  qu'é- 
prouve l'homme  à  saisir  les  divers  avantages  d'une  innovation 
avant  de  l'avoir  expérimentée,  le  rend  obstiné. 

Heureusement,  il  s'est  rencontré  à  la  tète  du  matériel  d'ex- 
cellents esprits  qui  ont.  persisté  à  combattre  la  routine,  et  l'ont 
vaincue,  MM.  Tupiniei ,  Boucher,  Bonard  ,  etc. 
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Une  annexe  au  règlement  d'armement  a  admis  le  n°  à  bit 
pour  contenir  la  poudre  de  combat  en  gargousscs,  et  les  n°*  à  et  9 
pour  la  poudre  inférieure  et  le  service  des  embarcations  ;  ce  qui 
est  parfaitement  rationnel. 

La  multitude  de  caisses  de  divers  numéros  rendait  l'arrimage 
diflicile ,  irrégulier,  exigeait  un  volume  plus  considérable  et  ren- 
dait impossible  un  des  plus  grands  avantages  de  l'arrimage  actuel 
des  soutes,  celui  de  ne  mettre  qu'un  simple  rang  de  caisses  sur 
les  étagères l. 

M.  Vincent ,  un  de  nos  ingénieurs  les  plus  distingués  de  la  ma- 
rine, qui  s'est  laborieusement  occupé  du  perfectionnement  des 
soutes  et  surtout  des  passages,  a  singulièrement  simplifié  leur 
charpente  et  leurs  dispositions  intérieures.  Son  système  devrait 
être  connu  dans  chaque  port.  En  voici  une  description  approxi- 
mative : 

Des  cadastres  de  fortes  dimensions  servent,  comme  ordinai- 
rement, à  supporter  le  plancher  de  fondation  ;  les  sacs  à  terre 
sont  faits  avec  des  briques  et  du  plâtre  gris  commun  ;  leurs 
montants  épontillent  assez  solidement  les  baux  du  faux  pont 
pour  permettre  d'enlever  les  grosses  épon tilles  du  milieu.  C'est 
avantageux  pour  obtenir  de  la  régularité  dans  l'arrimage  des 
caisses  et  gagner  de  l'espace. 

Les  parties  de  ces  grosses  épontilles  centrales  situées  dans  le 
faux  pont  et  les  batteries  ne  sont  point  touchées. 

Les  soutes  sont  bien  calfatées  et  brayées  ;  mais,  comme  la  sé- 
cheresse et  le  mouvement  vicient  les  coutures,  on  soude  avec  le 
plus  grand  soin  des  feuilles  de  cuivre  qui  garnissent  la  moitié 
inférieure  des  soutes. 

Cette  opération,  exigée  d'ailleurs  par  le  dernier  règlement, 
a  pour  but  de  rendre  les  soutes  capables  de  contenir  l'eau  comme 
des  baignoires,  alors  qu'il  faudrait  noyer  les  poudres2. 

1  On  peut  voir  des  observations  à  ce  sujet  dans  mon  mémoire  de  1830. 

*  Cette  décision,  infiniment  délicate  à  prendre,  n'est  pas  aisée  à  mettre 
en  pratique  avec  certitude  de  succès. 

On  doit  sans  doute  envoyer  beaucoup  de  monde  h  la  fois  pour  ouvrir  le  plus 
vite  possible  toutes  les  caisses,  et  abattre,  dans  les  coursives,  celles  des  deux 
en  trois  rangs  supérieurs;  puisque,  dans  cette  prévision,  les  soutes  n'ont  été 
doublées  que  jusqu'à  la  moitié  de  leur  hauteur;  mais  il  se  présente  ieftine  diffi- 
culté :  évidemment  il  serait  avantageui  de  placer  les  ouvertures  des  caisses  en 
•dessus  pour  quelles  se  maintinssent  pleines,  au  cas  où,  le  feu  perçant  le  sac 
Tome  1.  —  1845.  30 
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On  se  plaint  depuis  longtemps  que  la  sueur  des  hommes 
occupés  dans  les  soutes,  en  se  vaporisant  et  se  condensant  en- 
suite avec  l'humidité  exhalée  par  la  respiration  ,  entretient  dans 
les  soutes  sans  courants  d  air  une  cause  permanente  de  délé 
rioration  des  gargousses. 

On  obvie  à  cet  inconvénient  en  pratiquant  dans  les  sacs  à 
terre  des  ouvertures  disposées  connue  il  suit  : 

Sur  les  côlés  des  soutes  donnant  dans  les  coursives,  on  perce 
les  bordés  extérieurs  et  intérieurs  par  des  ouvertures  horizon- 
tales, longues  de  5o  centimètres  sur  10  centimètres  de  hauteur. 

On  les  sépare  par  une  petite  cloison,  placée  au  milieu  do 
l'épaisseur  du  bac  à  terre.  Celte  petite  cloison,  qui  empêche  la  com- 
munication directe  par  les  deux  ouvertures,  s'arrête  à  leur  niveau 
inférieur,  et  celui-ci  est  joint,  en  dedans  et  en  dehors,  au  ni- 
veau supérieur  des  ouvertures  par  des  feuilles  de  cuivre. 

D'autres  feuilles  vont,  parallèlement  aux  premières,  joindre 
les  bords  inférieurs  des  ouvertures,  à  un  point  situé  à  io  cen- 
timètres au-dessous  du  bord  inférieur  de  la  cloison  centrale 
dans  le  sac  à  terre.  Cela  fait  à  peu  près  cette  figure  : 


a  b  étant  l'épaisseur  du  sac  à  terre. 

Chaque  ouverture  o  o  est  recouverte  d'une  feuille  de  cuivre 
percée  d'une  multitude  de  trous  et  préservée  elle-même  par 

à  terre  ,  l'eau  viendrait  à  s'écouler;  et  il  est  à  craindre  que,  placées  dans  cette 
situation,  elles  ne  flottent  et  ne  puissent  se  remplir. 

Si  les  ouvertures  sont  sur  le  côté,  comme  celles  des  caisses  des  rangs  infé- 
rieurs, Peau  de  la  soute  s'écoulant,  toutes  les  moitiés  supérieures  des  caisses 
se  videront  à  ia  fois,  les  gargousses  n  auront  pas  été  assez  longtemps  couverte* 
d'eau  pour  être  pénétrées  ;  il  se  forme  ordinairement  une  croûte  à  la  surface 
qui  s'oppose  à  l'infiltration  rapide  de  l'eau  à  l'intérieur.  On  ne  sera  donc  à 
l'abri  d'une  affreuse  explosion  qu'autant  qu'on  prendra  résolument  et  asset 
tôt  h?  parti  de  noyer  les  poudres,  pour  avoir  \i  temps  de  crever  toutes  If» 
garguuss'5  «  l  dr  ^<  oucr  la  poudre  dans  l'eau. 
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une  trappe  a  coulisse  bien  ajustée,  pour  intercepter  les  cou- 
rants d'air,  en  cas  d  orage. 

Les  soutes  devant  être  placées  aussi  bas  qu'on  le  peut,  pour 
augmenter  les  chances  de  sécurité  lorsqu'on  se  bat  sous  le  vent 
avec  de  la  brise  ou  avec  des  vents  de  terre ,  contre  un  fort  qui 
lancerait  des  boulets  rouges,  on  a  pensé  qu'un  abaissement  de 
80  cent,  à  1  mètre  sous  le  faux  pont  était  suffisant  dans  tous 
les  cas.  C'est  aussi  la  mesure  adoptée  par  le  dernier  règlement. 
À  cette  distance  portée  au-dessous  du  plancher  du  faux  pont,  on  a 
établi  dans  chaque  soute  un  plancher  solide  qui  en  occupe  toute 
l'étendue  intérieure.  Ces  planchers  ont  été  recouverts,  non  de 
plomb,  mais  de  fer  noir,  dont  le  contact  convient  mieux  aux 
légumes  qui  sont  mis  en  grenier  sur  eux. 

Dans  les  frégates,  sous  le  carré,  on  ne  met  pas  de  légumes, 
mais  les  rechanges  du  maître  canonnier. 

Entre  ce  plancher  et  celui  de  fondation,  on  mesure  exacte- 
ment l'espace  nécessaire  pour  loger  sur  les  frégates  cinq  rangs 
de  caisse  n°  à  bis  et  six  sur  les  vaisseaux. 

On  ajuste  un  léger  plancher  dans  les  coursives,  à  la  hauteur 
de  la  première  étagère  inférieure  des  soutes  des  frégates,  et 
un  second,  placé  de  même,  à  la  hauteur  de  la  2*  étagère  infé- 
rieure des  soutes  des  vaisseaux  ;  de  sorte  qu'il  ne  reste  jamais  que 
quatre  étagères  ou  rangs  de  caisses  au-dessus  de  chacun  d'eux  : 
c'est  la  mesure  convenable  pour  qu'un  homme  puisse  atteindre 
partout,  sans  avoir  besoin  de  s'élever  en  aucune  façon. 

On  doit  commencer  sur  les  vaisseaux  par  consommer  la  poudre 
contenue  dans  les  caisses  du  rang  supérieur.  Dès  qu'elles  sont 
vides,  on  enlève  le  deuxième  plancher  volant;  les  soutes  de- 
viennent alors  semblables  à  celles  des  frégates,  où  l'on  n'a  jamais 
besoin ,  dans  le  combat ,  de  déplacer  le  premier  plancher,  puisqu'il 
n'y  a  au-dessous  de  lui  que  la  poudre  de  qualité  inférieure  et  les 
caisses  pour  les  embarcations  et  la  mousqueterie.  Ces  caisses 
étant  prises ,  on  remet  aussitôt  en  place  la  partie  du  plancher 
qu'il  a  fallu  déranger  momentanément  pour  les  prendre. 

Les  caisses  ne  sont  pas  maintenues  au  roulis  par  des  tringles 
mobiles,  gênantes  dans  les  soutes,  mais  par  un  petit  listeau 
cloué  devant  elles  sur  l'étagère  qui  les  porte. 

L'intervalle  entre  chaque  étagère  surpasse  de  2  centimètres 
juste  la  hauteur  des  caisses.  Ce  jeu  est  suffisant  pour  les  faire 
entrer,  malgré  le  petit  affaissement  de  1  étagère  au-dessus,  et 
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il  n'est  pas  assez  grand  pour  permettre  à  la  caisse  de  franchir  son 
listeau  de  retenue. 

Quelques  ollîciers,  l'amiral  Turpin  ,  entre  autres,  ayant  fait 
sentir  l'urgence  de  séparer  l'entrée  des  soutes  à  poudre  des  gué- 
rites pour  passage  des  gargousses,  M.  Vincent  a  eu  l'heureuse 
idée  de  placer  celles-ci  dans  les  angles,  en  ne  prenant  que  l'es- 
pace occupé  par  quatre  caisses,  deux  à  chacun  des  deux  rangs 
supérieurs;  on  s'introduit  dans  ces  guérites,  par  des  écoutillons 
ouverts  au  plancher  du  faux  pont. 

On  doit,  d'après  le  dernier  règlement,  faire  dans  chaque  soute 
autant  de  passages  qu'il  y  a  de  batteries  à  servir;  c'est  suffisant. 
En  faire  un  pour  chaque  espèce  de  calibre  ,  c'est  tomber  dans 
la  confusion  ;  c'est  presque  aussi  superflu  que  d'en  faire  un  pour 
chaque  espèce  de  gargousse.  Ainsi,  dans  chaque  soute,  ces  pas 
sages  sont  placés  aux  angles  de  devant  pour  les  frégates  et  aux 
quatre  angles  pour  les  vaisseaux. 

Il  reste  à  faire  voir  comment  le  service  des  poudres  se  fait 
sans  confusion  et  sans  erreur. 

Lorsqu'il  y  a  dans  une  batterie  deux  espèces  de  calibre,  ca- 
nons de  trente  et  canons-obusiers ,  ceux-ci  sont  toujours  en  petit 
nombre;  couséquemment ,  si  leurs  gargoussiers  passaient  par 
la  même  ouverture  faite  aux  ponts  que  ceux  des  canons,  ils  gê- 
neraient le  service  de  ces  d<  rniers  en  ce  qu'ils  séjourneraient 
trop  longtemps  sur  les  reposoirs;  il  faut  donc  à  chaque  pont  deux 
ouvertures  pour  passages  et  une  troisième  faite  entre  elles  pour 
fixer  la  manche,  où  l'on  jette  les  gargoussiers  vides  communs. 
Cette  disposition  est  répétée  à  chaque  batterie  devant  et  derrière. 

Des  deux  ouvertures,  celle  qui  est  le  plus  de  l'avant  doit  être 
afTectée  ou  passage  des  gargoussiers  des  canons-obusiers. 

Ainsi  rien  déplus  simple;  le  pourvoyeur  trouve  toujours,  au 
passade  du  calibre  qu'il  sert  le  gargoussîer  plein  dont  il  a  besoin. 

Cette  distinction  si  importante  des  passages  à  chaque  pont  n'est 
plus  nécessaire  à  faire  dans  les  soutes  ;  les  gargoussiers  des  canons 
et  canons-obusiers  d'une  même  batterie  doivent  entrer  et  sortir 
par  le  passage  commun  affecté  à  cette  batterie  ;  on  évite  toute 
chance  de  confusion  en  donnant  aux  gargoussiers  des  canons- 
obusiers  une  marque  particulière  et  distincte  qui  les  fait  aisé- 
ment reconnaître  dans  les  soutes,  par  les  hommes  chargés  spé- 
cialement de  leur  service ,  et  ensuite,  dans  le  faux  pont,  par  ceux 
qui  doivent  les  placer  sur  leurs  reposoirs  spéciaux. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


565 


Les  marques  disti  fictives  sont  faites  avec  de  la  peinture  blanche, 
et  pour  mieux  être  reconnus,  à  défaut  de  lumière,  ils  portent  un 
bout  de  filin  chargé  de  divers  nœuds  ,  ainsi  qu'il  suit  : 

Sur  les  vaisseaux. 

t*  batterie. — S'il  y  a  des  canons-obusiers,  leurs  gargoussiers 
sont  peints  en  blanc;  on  fait  un  nœud  au  petit  bout  de  filin. 

2ê  batterie.  —  S'il  y  a  des  canons-obusiers ,  leurs  gargoussiers 
sont  peints  mi-partie  blanc  et  noir  ;  deux  nœuds  au  petit  bout  de 
filin. 

3'  batterie.  —  S'il  y  a  des  canons  obusiers ,  leurs  gargoussiers 
sont  peints  rayés  blanc  dans  le  sens  longitudinal  ;  trois  nœuds 
au  petit  bout  de  filin. 

6*  batterie  ou  gaillards.  —  S'il  y  a  des  canons-obusiers ,  leurs 
gargoussiers  portent  une  croix  blanche  sur  le  couvercle  ;  filin 
sans  nœuds. 

Sur  les  frégates. 

f*  batterie.  —  S'il  y  a  des  canons-obusiers,  leurs  gargoussiers 
sont  peints  en  blanc;  un  nœud  au  bout  de  filin. 

2'  batterie.  — S'il  y  a  des  canons-obusiers,  leurs  gargoussiers 
sont  peints  blanc  et  noir;  filin  sans  nœuds. 

Cette  méthode,  en  pratique  sur  la  Belle-Poule ,  n'a  jamais  of- 
fert le  moindre  inconvénient. 

Puisque  chaque  batterie  a  dans  chaque  soute  son  passage  spé- 
cial ,  on  doit  réunir  autour  de  ce  passage  les  caisses  qui  con- 
tiennent les  gargousses  de  cette  batterie. 

On  a  affecté  le  passage  situé  à  l'angle  de  tribord  derrière  à  la 
batterie  basse. 

Celui  de  bâbord  derrière  à  la  29  batterie; 

Celui  de  tribord  devant  à  la  3e  batterie; 

Et  celui  de  bâbord  devant  aux  gaillards. 

Un  petit  tableau ,  placé  sur  chacun  des  grands  plans  de  l'atlas, 
indique  la  quantité  de  caisses  et  leur  mode  d'arriniage. 

L'éclairage  dcs»soutesne  laisse  rien  à  désirer,  avec  un  beau 
fanal  correspondant  à  la  direction  de  chaque  coursive  intérieure. 
La  situation  et  la  disposition  de  ces  fanaux  sont  marquées  sur 
les  plans. 

Cales  au  vin. 

On  a  déjà  démontré  les  désavantages  des  cales  au  vin  actuelles  ; 
on  a  fait  ressortir  leur  fâcheuse  influence  sur  la  différence  du 
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tirant  d'eau,  les  inconvénients  attachés  à  leur  mode  d'arrimage,, 
et  la  nécessité  d'en  retirer  les  farines  et  salaisons,  pour  les  sous 
traire  aux  causes  permanentes  de  fermentation  inhérentes  à  ces 
localités,  comme  a  tous  les  lieux  privés  de  courants  d'air. 

Il  était  donc  devenu  indispensable  de  chercher  une  combi- 
naison qui  remplaçât  par  des  avantages  réels  les  inconvénients 
signalés.  Le  recul  de  la  cale  à  eau,  nécessité  par  rétablissement 
du  principe  fondamental  du  nouvel  arrimage,  entraînait  tout 
naturellement  le  fractionnement  de  la  cale  au  vin  ancienne  en 
deux  moitiés  dont  Tune  passait  de  l'avant,  pour  occuper  l'es- 
pace laissé  libre  par  le  recul  de  la  cale  à  eau. 

Cette  nouvelle  disposition  a  complètement  répondu  à  la  faci- 
lité qu'on  s'en  promettait  pour  conserver  au  bâtiment  si  diffé- 
rencede  tirant  d'eau.  Ces  deux  demi-cales,  ne  devant  loger  que  les 
liquides  et  autres  petits  objets  secondaires,  tels  que  le  sucre,  le 
sel ,  le  vinaigre ,  etc. ,  qu'on  ne  peut  laisser  en  liberté  sous  la 
main  de  l'équipage ,  ont  dû  être  réduites  de  volume. 

Ici  s'est  présentée  tout  naturellement  la  question  de  savoir  sur 
quelles  bases  ce  volume  serait  calculé,  ou  autrement  à  combien 
de  mois  de  liquide  il  devait  correspondre. 

Il  a  paru  convenable  de  l'arrêter  à  8  mois ,  en  vue  de  la  faculté 
que  l'on  a  d'en  prendre  pour  10  mois,  en  élevant  provisoire- 
ment la  cale  au  vin  de  derrière  jusqu'au  faux  pont1. 

Dans  l'état  actuel ,  la  cale  au  vin  est  le  seul  lieu  de  toute  la 
cale  où,  â  l'exception  du  biscuit,  des  légumes  et  du  charbon, 
on  puisse  mettre  des  vivres;  et,  comme  6  mois  de  vivres  suffi- 
sent pour  la  combler,  on  ne  comprend  pas  comment  on  entend 
en  faire  prendre  à  nos  nouvelles  frégates  pour  10  mois.  Cela  est 
impossible,  à  moins  de  mettre  les  farines  et  les  salaisons  dans 
le  faux  pont. 

Que  l'on  considère  combien  est  petite  la  cale  au  filin ,  bornée 
de  l'avant  par  les  soutes  à  voiles  ct-au  charbon,  et  de  l'arrière 
par  les  soutes  à  bombes  adossées  à  la  cloison  avant  de  la  cale  au 
vin,  et  l'on  verra  qu'il  n'est  pas  possible  d'y  réunir,  sans  les  en- 
tasser, les  rechanges,  qu'il  faudrait  prendre  alors  pour  une  année. 

1  Dan»  les  bâtiments  déjà  construits ,  les  porque»  gênant  beaucoup  l'arri- 
mage des  pièces  à  vin,  on  pourra,  sans  autre  inconvénient  que  la  perle  de 
quelques  tonneaux  d'eau,  augmenter  la -cale  au  vin  de  devant  de  l^.OTttU 
l'arrière.  On  reculerait  d'autant  les  soutes  au  charbon. 
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Ainsi,  10  moi»  de  vivres  et  uo  an  de  rechanges  placés  dans  la 
cale,  la  combleraient  dans  toutes  ses  parties  ;  elle  serait  compa- 
rable à  celle  d'un  bâtiment  du  commerce,  qui  est  condamnée  le 
jour  du  départ ,  pour  n'être  ouverte  que  le  jour  de  l'arrivée. 

Or ,  sous  ce  rapport ,  il  ne  peut  y  avoir  parité  entre  les  deux 
marines;  il  faut  peu  d'espace  pour  satisfaire  aux  besoins  d'un 
équipage  qui  ne  dépasse  pas  20  hommes  dans  les  grands  bâti- 
ments du  commerce.  Il  lui  faut  peu  de  rechanges  pour  une 
simple  traversée. 

Le  bâtiment  de  guerre  est  dans  une  toute  autre  condition  ;  il 
doit  être  organisé  pour  tenir  longtemps  la  mer;  ses  rechanges 
nécessaires  occupent  un  volume  considérable ,  et  il  faut ,  pour 
les  cas  imprévus  et  pressés,  qu'ils  soient  aisément  accessibles  et 
prompts  à  être  mis  en  service. 

Cette  obligation  s'étend  aux  munitions  de  guerre,  aux  vivres» 
à  l'eau,  etc. 

Le  service  journalier  établi  entre  les  divers  ponts  et  la  cale 
est  d'urgence.  Il  y  a  donc ,  pour  concilier  toutes  ces  exigences  du 
service  habituel  et  extraordinaire ,  un  mode  rigoureux  à  obser- 
ver dans  l'installation  générale  :  il  faut ,  de  toute  nécesité,  con- 
server des  espaces  perdus  libres  qui  servent  à  arriver  jusqu'aux 
objets  dont  on  a  besoin;  et  cette  nécessité  paraît  avoir  été  mé- 
connue par  ceux  qui  ont  avancé  que  nos  bâtiments  de  nouveau 
modèle  pouvaient  prendre  10  mois  de  vivres  dans  leurs  cales. 
On  le  répète,  cela  n'est  possible,  dans  le  nouveau  et  dans  l'ancien 
système ,  qu'en  mettant  les  farines  et  les  salaisons  dans  le  faux 
pont. 

Les  nouvelles  cales ,  ne  contenant  que  les  liquides ,  ont  pu  être 
limitées  en  hauteur  au  plancher  de  la  cale,  formé  de  panneaux 
volants  dans  toute  son  étendue;  ceux  qui  correspondent  aui 
cales  au  vin  sont  seuls  fermés. 

Pour  cela  ,  chacun  d'eux  porte  à  l'un  des  bouts  deux  tenons 
en  fer  qui  entrent  dans  deux  trous  faits  dans  la  latte  qui  leur  sert 
d'appui;  l'autre  bout  porte  deux  verroux,  que  Ton  pousse  à  la 
main. 

Les  panneaux  situés  dans  les  passages  et  sous  la  cambuse  por- 
tent ,  au  lieu  de  verroux ,  deux  tourniquets  dont  les  tenons  sont , 
l'un  à  tète  carrée,  et  l'autre  à  tète  triangulaire  l.  Deux  fortes  clefs, 

1  On  empêche  le  sable  de  les  engager  en  plaçant  au-dessus  une  pciitn 
plaque  en  cuivre  à  charnière. 
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faites  sur  le  modèle  des  clefs  de  piano  ou  de  pendule,  servent  à 
manœuvrer  ces  tourniquets  ;  Tune  des  clefs  reste  entre  les  mains 
de  l'officier  commandant  en  second,  et  l'autre  entre  celles  du 
commis  aux  vivres. 

Ces  panneaux,  fermés  à  tourniquets»  sont  les  portes  des  cales 
au  vin.  Cette  manière  de  fermer  est  très-solide;  elle  n'a  jamais 
présenté  le  plus  léger  inconvénient  sur  les  frégates  V Andromède 
et  la  Belle-Poule  :  il  est  impossible  d'ouvrir  sans  clefs. 

La  cale  de  derrière  ,  située  directement  sous  le  cabestan,  ne 
peut,  comme  celle  de  devant,  jouir  de  l'avantage  d'avoir  une 
écoutille  au-dessus  d'elle ,  percée  à  tous  les  ponts.  On  fait  dans 
le  plancher  volant  qui  la  recouvre,  au  milieu,  de  chaque  côté 
des  épon tilles  du  centre,  deux  grandes  écoutilles;  on  place  de 
forts  pitons  directement  au-dessus,  contre  les  baux  du  faux  pont. 

Ces  pitons  servent  à  crocher  les  palans  nécessaires  pour  la 
manœuvre  des  pièces  à  vin. 

Le  voisinage  des  soutes  à  bombes  et  la  difficulté,  plus  grande 
ici  que  dans  la  cale  de  devant,  d'éteindre  le  feu  que  l'impru- 
dence ou  la  négligence  allume  quelquefois,  rend  nécessaire  de 
mettre  tous  les  spiritueux  dans  la  cale  de  devant. 

L'irrégularité  dans  les  dimensions  des  pièces  à  vin  de  chaque 
port  a  contraint  de  donner  1  m53  ,  pour  longueur  à  chaque  an- 
tenne de  pièce  de  quatre. 

Les  coupes  faites  dans  les  cales  au  vin  (voir  les  plans),  passent 
par  le  grand  diamètre  des  pièces  at  montrent  comment  elles 
sont  arrimées. 

Deux  méthodes  sont  possibles  :  par  la  première,  on  met  les 
pièces  selon  les  façons;  parla  deuxième,  en  plans  horizontaux. 

Les  inconvénients  de  la  première  sont  de  fatiguer  les  pièces 
du  centre  et  de  ne  pouvoir  les  enlever  qu'avec  de  grandes  diffi- 
cultés. 

Les  avantages  sont  de  laisser  au-dessus  d'elles  des  espaces  vides, 
où  l'on  met  le  barillage  de  la  cambuse  ;  par  cette  méthode  on 
gagne  de  la  place. 

Les  inconvénients  de  la  deuxième  sont  de  laisser  ces  mêmes 
espaces  vides  au-dessous  des  pièces  où  l'on  ne  peut  mettre  que  du 
bois  à  brûler,  très-difficile  à  retirer  sans  les  déranger  :  on  perd 
donc  de  l'espace.  C'est  dans  la  prévoyance  que  cette  dernière 
méthode  pourrait  être  préférée  par  quelques  capitaine,  que 
ion  a  anticipé  vers  le  magasin  général ,  du  roté  de  la  soute  aux 
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poudres,  pour  trouver  l'espace  nécessaire  au  logement  du  bai  i liage 
de  la  cambuse  dont  on  vient  de  parler,  c'est-à-dire  du  sucre,  sel, 
vinaigre,  etc.,  qu'il  faut  tenir  sous  clef. 

Le  lest  en  fer  n'entre  pas  dans  la  cale  au  vin  de  devant;  il 
entre  au  contraire  sur  quatre  plans  dans  celle  de  derrière.  II 
était  nécessaire ,  par  cette  cause ,  d'élever  le  plancher  qui  recouvre 
cette  dernière.  Il  a  pu  l'être  sans  difficulté  de  vingt  centimètres; 
en  l'élevant  davantage,  on  aurait  trop  diminué  l'espace  situé  au- 
dessus  ,  réserve  à  la  farine. 

Dans  les  frégates  où  deux  plans  de  pièces  suffisent,  on  n'aura 
jamais  besoin  de  désarrimer  le  deuxième  plan  pour  prendre  le 
vin  dans  les  pièces  du  premier.  On  aura  à  bord  des  vaisseaux 
la  même  difficulté  qui  existe  aujourd'hui,  celle  de  déplacer  les 
pièces  supérieures;  avec  un  peu  moins  d'embarras  cependant, 
en  ce  qu'il  n'y  aura  pas  de  barils  de  farine  ni  de  salaison  à 
monter. 

Dans  tous  les  cas,  les  pompes  brisées  seront  indispensables. 

Cale  à  eau. 

On  a  vu  que  la  nouvelle  situation  permettait  de  tenir  les 
caisses  pleines  d'eau  de  mer  à  défaut  d'eau  douce,  sans  avoir  à 
s'occuper  de  l'influence  que  cette  opération  pouvait  avoir  sur 
la  différence  du  tirant  d'eau. 

Celte  observation  est  vraie  au  départ  comme  à  un  degré  quel- 
conque d'avancement  de  la  campagne. 

Cette  cale  contient  quatre  mois  d'eau,  sur  nos  vaisseaux  et 
frégates,  depuis  le  dernier  règlement;  mais  il  a  fallu,  pour  ob- 
tenir cet  avantage ,  en  retirer  les  soutes  au  charbon,  qui  n'y  ont 
plus  en  quelque  sorte  qu'un  pied,  et  s'élèvent  jusqu'au  faux 
pont. 

Les  inconvénients  de  cette  disposition  sont  tels,  qu'il  n'y  a 
pas  à  hésiter  à  les  faire  disparaître  par  le  sacrifice  de  quelques 
tonneaux  d'eau. 

D'ailleurs,  depuis  l'époque  du  dernier  règlement,  les  cuisines 
à  appareil  distillatoire  se  sont  beaucoup  perfectionnées ,  et  l'em- 
barquement de  quatre  mois  d'eau  en  caisses  n'est  plus  absolu- 
ment nécessaire. 

Mais  le  poids  de  l'eau  et  des  caisses  débarquées  ne  devra  être 
remplacé  que  par  des  objets  de  la  même  classe,  c'est  à  dire  dont 
le  poids  ne  varie  pas  par  la  consommation. 
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Le  lest  cd  fer  étant  arrimé,  on  procédera  à  rétablissement 
des  longrines  ou  rances  destinées  à  supporter  les  caisses. 

Ordinairement  ces  longrines  ne  sont  que  des  bordages  en 
chêne,  épais  de  quatre  centimètres,  appliqués  exactement  sur 
le  lest  avec  soin  et  solidité,  menés  parallèlement  entre  eux  dans 
le  sens  de  la  quille,  et  liés  deux  à  deux  par  des  traverses  à 
queues  d'aronde. 

Les  façons  obligent  d'élever  de  plus  en  plus  ces  longrines  en 
«éloignant  du  centre,  de  sorte  que  les  caisses  sont  rangées  en 
échelon  ;  mais  chaque  rang  longitudinal  est  toujours  maintenu 
aussi  bas  qu'il  est  possible  de  le  mettre  :  l'augmentation  en  hau- 
teur des  nouvelles  caisses  à  eau  (1  mètre  9 4  centimètres  exté- 
rieurement) rend  cette  disposition  obligatoire. 

Plusieurs  de  ces  caisses  ainsi  arrimées  viendront  à  barotter  le 
plancher  de  la  cale;  on  y  pénétrera  cependant  sans  difficulté, 
par  l'attention  que  l'on  a  de  placer  tous  les  barrots  du  plancher 
à  1  mètre  3o  centimètres  les  uns  des  autres,  et  à  les  faire  cor- 
respondre directement  au  milieu  de  l'intervalle  qui  sépare  chaque 
antenne  de  caisse. 

Les  barrots  situés  sur  les  cales  au  vin  sont  éloignés  de  1  mètre 
5o  centimètres;  les  panneaux,  n'étant  partout  composés  que  de 
trois  planches,  ne  sont  pas  très-lourds. 

On  doit  porter  la  plus  scrupuleuse  attention  à  épontiller  so- 
lidement chacun  de  ces  barrots  dans  les  cales  à  eau  et  à  vin.  Les 
points  d'appui  doivent  être  pris  sur  le  vaigrage  et  jamais  sur  les 
angles  des  caisses  à  eau ,  ainsi  qu'on  a  la  mauvaise  habitude  de 
le  faire  quelquefois. 

Les  meilleures  épbn tilles  sont  des  bordages  en  chêne  de  5 
centimètres  d'épaisseur,  aussi  larges  que  le  barrot  qu'elles  sou- 
tiennent. On  les  place  entre  le  deuxième  et  troisième  rang  de 
caisses  de  l'avant  à  l'arrière. 

Sans  cette  utile  précaution,  le  plancher,  toujours  lourde- 
ment chargé,  s'affaisserait:  les  montants  qui  retiennent  contre 
le  roulis  les  matières  qui  y  sont  placées,  sortiraient  de  leur 
encastrement,  et  tout  serait  en  désordre  et  en  confusion  dans 
la  cale. 

Ce  matériel  tout  entier  pourrait  tomber  sous  le  vent  dans  un 
fort  coup  de  roulis  à  la  cape. 

On  a  l'habitude,  dans  quelques  ports,  de  faire  de  grands 
cadres  légers  pour  empêcher  les  caisses  voisines  de  se  toucher. 
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Au  port  de  Toulon,  on  met  deux  petites  lattes  bien  minces  placées 
contre  les  rangs  des  clous  verticaux,  et  cela  sulîit  parfaitement. 

On  doit»  en  arrimant  les  caisses,  avoir  soin  de  disposer  leurs 
boudereaux,  par  où  s'introduisent  les  manches  à  puiser  l'eau, 
de  manière  à  ce  qu'ils  correspondent  autant  que  possible  aux 
coursives  établies  au-dessus. 

11  serait  avantageux,  dans  l'intérêt  de  la  conservation  des 
caisses,  de  ne  rien  placer  dessus;  la  cale  y  gagnerait  aussi  en 
propreté.  Mais  cette  mesure  paraît  être  impossible  à  pratiquer. 
La  place  perdue  ne  pourrait  se  retrouver  sur  le  plancher  abaissé 
convenablement,  vu  la  nature  et  la  disposition  qu'il  faut  donner 
aux  objets  qu'il  supporte1. 

Dans  la  combinaison  des  caisses  à  eau ,  situées  en  avant  des 
puits  aux  chaînes,  on  laissera  toujours,  entre  ceux-ci  et  les  pre- 
mières caisses,  un  espace  de  60  centimètres  au  moins,  pour  loger 
les  grosses  pièces  d»i  gouvernail  de  rechange. 

Une  des  petites  caisses  de  a, 000  ou  de  1,800  placées  sur  les 
ailes  sert  à  contenir  la  chaux. 

Au-dessous  et  de  chaque  côté  du  grand  panneau,  on  fait  sur  les 
caisses  une  petite  et  légère  plate  forme  pour  loger  les  pierres  à  bri- 
quer» les  seaux,  les  bailles,  les  râteaux,  etc.,  enlin  tous  les  usten- 
siles nécessaires  au  lavage  des  bâtiments  et  du  linge  des  hommes. 

Lorsque  la  hauteur  sur  les  caisses  est  insuffisante  pour  loger 
tout  cet  appareil,  il  faut  sacrifier  quelques  tonneaux  d'eau  en 
prenant  des  caisses  moins  élevées,  afin  d'abaisser  convenable- 
ment les  plates-formes. 

Soutes  au  charbon. 

Elles  sont  situées  en  abord ,  à  la  partie  avanl  de  la  cale  à  eau. 

Le  dernier  règlement  les  a  heureusement  fait  disparaître  de 
la  position  dangereuse  qu'elles  occupaient  sous  la  cambuse, 
moins  encore  par  le  danger  du  feu  que  par  l'obstacle  qu'elles 
opposent  à  l'eau,  qui  de  l'avant  se  rendait  aux  pompes. 

Ces  soutes  sont  bien  calfatées,  ainsi  que  la  partie  du  vaigrage 
comprise  dans  leur  intérieur.  On  cloue  des  limandes  de  plomb 
sur  toutes  les  coutures  intérieures;  enfin  on  lambriss?  en  de- 
dans avec  du  feuillard  de  sapin  embouffeté  et  placé  dans  le  sens 
perpendiculaire  aux  bordages  des  soutes. 

1  H  serait  nécessaire  d'établir  à  bord  des  vaisseaux  mie  légère  nlate-lornie  . 
•n  bois  dé  sapin,  sur  les  caisses  qui  doivent  supporter  le*  pièces  d'aruieineni 
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On  ne  saurait  prendre  trop  de  précautions  pour  empêcher 
le  menu  charbon  de  se  répandre  dans  la  cale,  d'où  il  serait  né- 
cessairement entraîné  vers  les  pompes,  qu'il  finirait  par  engager. 

Les  soutes  réglementaires  aboutissent  au  faux  pont,  où  Ton 
pratique  de  chaque  bord  un  écoutillon  pour  y  pénétrer  et  en 
retirer  le  charbon. 

Ces  écoutillons,  ouverts  entre  les  casiers  et  le  bord,  sont  tou- 
jours deux  cheminées  par  où  la  poussière  s  échappe. 

Les  effets  des  matelots,  placés  dans  leur  voisinage,  en  sont 
tout  noircis. 

Pour  abandonner  cette  mauvaise  disposition,  il  fallait  re 
prendre  à  la  cale  à  eau  l'espace  qu'on  lui  a  fait  gagner  dans  le 
but  d'y  placer  quatre  mois  d'eau.  Un  autre  motif  aussi  sérieux 
poussait  à  cette  mesure,  c était  l'avantage  de  se  débarrasser  du 
plus  grand  obstacle  qui  s'opposât  à  l'établissement  des  coursives 
en  abord,  si  utiles  pour  la  conservation  de  la  membrure  et  pour 
découvrir  et  boucher  du  dedans  les  trous  de  boulets. 

En  présence  de  ces  diverses  et  importantes  considérations, 
on  n'a  pas  hé  sité  à  redescendre  les  soutes  au  charbon  au-dessous 
du  plancher  de  la  cale,  et  cependant  la  perte  en  eau  a  été  in- 
sensible, ainsi  qu'on  peut  s'en  assurer  en  consultant  les  plans. 

Les  soutes  sont  calculées  pour  contenir  huit  mois  de  charbon, 
à  raison  de  760  kilogrammes  par  mètre  cube. 

Dans  les  frégates,  les  ouvertures  de  ces  soutes  sont  dans  les 
coursives  latérales  à  la  soute  aux  voiles. 

Cela  n'est  pas  possible  à  bord  des  vaisseaux  :  il  faudra  laisser 
un  passage  libre  sous  les  étagères  au  filin,  en  lieu  convenable. 

Soutes  à  sable. 

Les  soins  à  prendre  pour  leur  construction  sont  aussi  impor-' 
tants,  aussi  minutieux  que  ceux  indiqués  pour  les  soutes  au 
charbon.  On  ne  saurait  apporter  trop  de  précautions  pour  em- 
pêcher le  sable  de  se  répandre  dans  la  cale. 

La  contenance  des  soutes  est  basée  sur  un  approvisionnement 
de  deux  mois,  à  raison  de  4  seaux  par  jour  et  par  étage  ou  pont. 

Or  chaque  seau  pesant,  terme  moyen   i5  kilog., 

on  a  pour  les  frégates   10,800  id. 

1       .  (  à  deux  ponts   i4,4oo  id. 

pour  les  vaisseaux  \  ,  ,    .  v    A  o  j 

(  a  trois  ponts   18,000  id. 

Cette  quantité ,  répartie  en  deux  soutes  placées  contre  la  caie 
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au  vin  de  derrière,  peut  facilement  être  augmentée  par  la  fa- 
culté qu'on  a  de  remplir  de  sable  les  barils  de  farine  vides  ;  ceux- 
ci,  n'étant  plus  un  embarras,  doivent  être  conservés  intacts  à 
leur  place. 

Soutes  et  parcs  à  boulets  et  à  mitrailles. 

Les  boulets  sont  en  nombre  beaucoup  trop  considérable  pour 
être  tous  placés  dans  des  parcs. 

Sur  les  frégates,  comme  sur  les  vaisseaux,  ces  soutes  ont 
pour  première  condition  la  sécheresse ,  et  pour  seconde  la  posi- 
tion ;  en  conséquence ,  on  les  fait  assez  élevées  sur  les  flancs , 
pour  que,  dans  les  plus  forts  roulis ,  l'çau  qui  serait  dans  la  cale 
ne  puisse  les  atteindre  :  on  les  garantit  ensuite  de  l'humidité 
provenant  des  infiltrations  extérieures  par  un  lambris  appliqué 
sur  le  vaigrage. 

Les  boulets  étant  classés  dans  l'ordre  des  rechanges,  attendu 
qu'ils  sont  lentement  consommables,  on  doit  reculer  leurs  soutes 
jusqu'à  toucher  les  soutes  au  sable,  afin  de  mieux  faire  équi- 
libre aux  objets  de  la  même  classe  placés  dans  le  magasin  gé- 
néral. 

Avant  de  les  mettre  en  soute,  ils  doivent  être  légèrement 
graissés  et  bien  essuyés.  On  doit  faire  cette  opération  tous  les 
trois  mois. 

Chaque  espèce  de  boulet  doit  avoir  sa  soute  séparée;  on  en 
fait  une  aussi  tout  exprès  pour  les  obus  chargés  de  sable.  On 
peut  la  placer,  sur  quelques  bâtiments,  entre  les  puits  aux 
chaînes  et  l'archipompe  :  cela  dépend  de  la  distance  dont  la 
grande  écoutille  est  sur  l'avant  du  grand  mât.  Mais  on  a  soin 
d'élever  assez  le  plancher  de  fondation ,  pour  le  mettre  à  l'abri 
de  l'eau;  il  doit  encore  être  bien  calfaté  et  brayé. 

Les  parcs  sont  établis  sur  trois  rangs  en  abord,  dans  la  cale, 
sur  l'avant  des  robinets. 

Un  rang  de  boulets  est  aussi  adossé  contre  la  coupée  de  la 
cale  au  vin  de  derrière. 

Dans  le  faux  pont  de  chaque  bord,  entre  les  casiers  et  la 
muraille,  on  place  bien,  à  toucher  celle-ci ,  trois  et  quatre  rangs 
de  boulets. 

On  en  met  autour  des  hîloires,  desécoutilles  de  tous  les  ponts 
couverts,  et  entre  les  canons  de  toutes  les  batteries. 

Les  mitrailles  sont  toutes  suspendues,  i°  dans  la  cale,  des 
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deux  borda,  sur  plusieurs  rangs,  depuis  ies  robinets  jusqu'aux 
soûles  a  biscuit; 

Dans  le  faux  pont  en  abord,  sur  plusieurs  rangs,  au-dessus 

des  boulets; 

Kntrc  chaque  canon,  au-dessus  des  boulets,  dans  les  batteries, 
et  en  dehors  du  bord  pour  celle  des  gaillards. 

Tous  ces  boulets  et  mitrailles  doivent  être  entretenus  avec 
des  soins  d'autant  plus  minutieux  que  le  vent  des  canons  de 
la  marine  a  été  diminué  pour  donner  plus  d'exactitude  au  tir. 

Puits  aux  chaînes. 

Les  cables-chaînes  sont  divisés  efl  morceaux  de  18  brasses  ou 
3o  mètres  de  longueur. 

Depuis  quelques  années,  on  prend  12  morceaux  pour  chaque 
chaîne  d'ancre  de  bossoir  et  8  pour  chaque  chaîne  <J  ancre  de 
veille. 

Il  faut  donc  faire  l\  puits. 

L emplacement  le  plus  convenable  se  trouve  entre  larchi- 
pompe  et  l'épontille  arrière  de  la  grande  écoutille. De  cette  épon 
tille,  en  arrière,  on  établit  les  puits  de  12  bouts  pour  les  ancres 
de  bossoirs,  et  encore  en  arrière  ceux  pour  les  chaînes  d'ancre* 
de  veille.  Ceux-ci  ne  doivent  avoir  que  les  deux  tiers  du  volume 
des  autres  ;  ou  les  place  de  l'arrière  pour  éviter  le  croisement 
des  chaînes  dans  la  batterie,  celles  des  ancres  de  veille  devant 
toujours  passer  par  les  écubiers  d'en  dehors. 

11  est  superflu  de  mettre  des  étrangloirs  ou  cous  de  cygne 
dans  les  puits  :  on  ne  s'en  sert  jamais.  Ceux  du  faux  pont  suffi- 
sent depuis  l'adoption  des  linguets  placés  à  l'avant. 

Les  élalingures  mobiles  ou  à  échappement,  imaginées  par 
M.  Moissard ,  ingénieur  de  la  marine,  se  placent  toujours  à  la 
face  arrière  de  la  grande  écoutille,  pour  fixer  les  bouts  des  chaînes 
des  ancres  de  bossoir. 

Cette  disposition  n'étant  pas  applicable  aux  chaînes  des  ancres 
de  veille,  on  les  étalingue  sur  des  boucles  placées  exprès  sur  la 
carlingue,  dans  leurs  puits. 

On  s'introduit  dans  ces  4  puits  aux  chaînes  par  des  ouver- 
tures d'une  grandeur  convenable  pratiquées  sur  les  côtés,  don- 
nant dans  les  passages  :  les  portes  de  ces  ouvertures  sout  faites 
à  rlaire-voic  et  vont  à  coulisse. 
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On  fait  aussi  des  croisées  à  claire- voie  aux  cloisons  d'avant 
des  l\  puits  pour  les  éclairer. 

Archipompe. 

Réduite  à  de  convenables  dimensions,  elle  est  emménagéecom 
modément  pour  loger  l'outillage  et  l'étoupc  tournée  du  maître 
calfat;  on  établit  au  niveau  supérieur  des  flasques  d'cmplan- 
rure  du  grand  mât,  et  dans  toute  l'étendue  de  l'archipompe,  un 
fort  plancher  à  panneaux  mobiles;  on  fait  au-dessus  des  étagères 
contre  les  cloisons  arrière  et  avant  de  l'archipompe. 

De  chaque  bord  au  milieu  de  la  cloison  latérale,  on  fait  une 
porte  qui  donne  dans  la  coursive  :  les  parties  supérieures  de  ces 
portes  sont  à  claire-voie. 

Emplacement  libre  sur  les  ailes. 

Cet  emplacement,  réservé  pour  la  salaison  dans  les  cales  des 
frégates,  et  à  d'autres  objets  dans  les  cales  des  vaisseaux,  doit 
être  séparé  des  caisses  à  eau  par  des  bordages  en  ebéne,  épais 
de  3  centimètres,  appliqués  contre  elles  pour  les  garantir;  on 
établit  ces  bordages  aux  cloisons,  depuis  les  soutes  au  charbon 
jusqu'aux  puits  à  boulets. 

Emménagement  de  la  cale  au-dessus  du  plancher. 

Les  emménagements  de  la  cale  au-dessus  du  plancher  ont  été 
soumis  à  une  foule  de  considérations  qui  toutes  ont  eu  pour  but 
l'exécution  du  nouveau  principe  d'arrimage  et  la  meilleure  situa 
tion  à  donner  aux  diverses  matières  pour  assurer  leur  conser- 
vation et  les  mettre  à  volonté  sous  la  majn. 

Ces  avantages  n'ont  pu  s'obtenir  à  la  fois  qu'en  établissant  en 
lieu  convenable  des  coursives  ou  passages.  On  est  ainsi  entré 
dans  une  disposition  toute  nouvelle,  puisqu'il  n'en  est  nulle- 
ment question  dans  aucun  de  nos  règlements  sur  l'arrimage. 

On  avait  à  craindre  que  le  volume  d'espace  libre  qu'il  fallait 
y  sacrifier  ne  fût  trop  considérable,  et  qu'il  ne  restât  plus  assez, 
de  place  pour  contenir  les  matières  :  on  a  été  encouragé  à  en 
tenter  l'essai,  par  cette  observation  ,  qu'il  reste  dans  la  partie 
supérieure  des  cales  au  vin  actuelles,  après  quelques  jours  c'e 
mer,  un  espace  libre  complètement  perdu. 

D'ailleurs  on  avait  la  ressource  de  remplir  au  <^part  toutes  ces 
coursives;  cela  n'a  point  été  utile,  pas  plus  sur  la  Belle-Poule  que 
sur  l'Andromède.  Six  mois  de  vivres  et  de  rechanges  ont  été  faci- 
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lenient  logés  sans  engager  aucune  coursive ,  pas  même  celles 
des  soutes  à  biscuit.  Ainsi  le  problème  a  été  résolu  avantageuse- 
ment. 

Ces  coursives  ont  transformé  la  cale  en  un  vaste  magasin  où 
tout  est  rangé  avec  ordre  et  méthode;  elles  aboutissent  d'une 
part  au  magasin  général,  et  de  l'autre,  en  arrièredes  soutes  au  bis- 
cuit, à  un  point  situé  sous  la  sainte  barbe ,  où  Ton  trouve  2  écou- 
tillons  à  caillcbotis  au  plancher  du  faux  pont  pour  faciliter  les  cou 
rants  d'airs  qui  s'établirent  dans  toute  la  cale. 

Toutes  les  portes  sans  exception,  situées  sur  le  parcours  de 
ces  coursives,  sont  à  claire-voie;  ce  sont  des  portes  de  jardinier. 

Kn  énumérant  les  avantages  de  cette  nouvelle  installation, 
on  a  vu  que  l'établisfement  des  coursives  avait  facilité  la  ferme- 
ture de  22  ouvertures  ou  écoutillons,  percés  au  plancher  du  faux 
pont.  Que  les  vivres  de  toute  espèce  arrivaient  à  la  cambuse  sans 
sortir  de  la  cale;  que  les  farines,  salaisons  et  matières  quelcon- 
ques restaient  jour  et  nuit  exposées  à  un  courant  d'air  perpé- 
tuel, qui  ^'alimente  aux  diverses  écoutilles,  dont  les  unes  restent 
toujours  ouvertes,  et  dont  les  autres  ne  sont  fermées  que  par 
des  panneaux  à  caillebotis.  On  a  v  u  encore  que  ces  coursives 
permettaient  d'aboutir  à  tous  les  objets  placés  soit  au-dessus, 
soit  au-dessous  du  plancher,  et  que  cet  avantage  était  précieux 
en  cas  d'incendie,  d'échouage,  de  combat,  etc. 

Maintenant  on  fera  remarquer  qu'il  était  impossible  de  con- 
tinuer ces  coursives  vers  les  extrémités  en  abord  des  soutes  à 
biscuit  et  latérales  à  la  cambuse;  l'espace  qu'aurait  fait  perdre 
les  façons  eût  été  par  trop  considérable. 

Celte  disposition  n'existe  même  pas  sur  les  bâtiments  anglais 
qui  n'ont  ni  vins  ni  farines  à  loger. 

D'ailleurs  elle  ne  peut  être  de  quelque  importance  qu'en  temps 
de  guerre,  alors  que  le  bâtiment  aurait  consommé  3  ou  4  mois 
de  vivres;  avant  ce  terme,  l'immersion  de  sa  carène  laisse  peu 
de  chances  aux  boulets  pour  passer  aussi  bas  sous  la  flottaison. 
On  doit  donc  commencer  non  par  vider  une  soute  entière,  mais, 
dans  chacune  de  celles  situées  en  abord ,  les  vivres  contenus  dans 
î  mètre  de  hauteur.  Au  moment  du  combat,  on  ouvrirait  les 
portes  de  toutes  ces  soutes,  et  les  rondiers  en  passant  par  les 
coursives  ordinaires  apercevraient  facilement  les  trous  de  bou- 
lets. 

Si  le  bâtiment  avait  8  mois  de  biscuit,  les  coursives  seraient 
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pleines,  et,  pour  ce  cas,  un  trou  de  boulet  qui,  par  extraordi- 
naire, serait  percé  dans  une  soute  à  biscuit,  ne  pourrait  être 
bouché  qu'en  dehors;  mais  il  paraît  impossible  que  cet  accident 
puisse  alors  arriver. 

L  emplacement  réservé  aux  matières  que  supporte  le  plancher 
est  marqué,  sur  les  plans,  par  une  suite  nombreuse  d'épontilles 
qui  entrent  par  leur  base  dans  les  lattes  du  plancher  et  par  leur 
tète  dans  des  galoches  ouvertes  vers  lavant  et  l'arrière,  de  ma- 
nière à  pouvoir  être  démontées  à  coups  de  poing,  quoique 
étant  très-solides  pour  résister  au  roulis. 

Tous  les  panneaux  du  plancher  sont  de  même  longueur, 
puisque  les  lattes  ou  barrots  sur  lesquelles  ils  reposent  sont, 
nous  lavons  dit ,  à  im,3o  l'un  de  l'autre;  ils  ne  sont  composés 
que  de  3  planches,  et  ne  portent  jamais  de  boucles,  mais  une 
petite  mortaise  ferrée  dans  laquelle  on  engage  un  clef  faite  ex- 
près pour  enlever  les  panneaux. 

Des  fanaux  d'applique  à  forme  prismatique,  au  nombre  de 
quatorze,  éclairent  la  cale  dans  toutes  ses  parties;  leurs  meil- 
leures positions  sont  marquées  à  l'encre  rouge  sur  les  plans. 

Soutes  de  la  cambuse. 

En  sortant  du  magasin  général  pour  entrer  dans  la  cale,  on 
trouve,  en  abord,  six  soutes: 
Trois  à  tribord  et  trois  à  bâbord. 

Les  quatre  de  devant  sont  parfaitement  conditionnées  et  dou- 
blées en  fer  noir  pour  empêcher  les  rats  de  s'y  introduire. 

Les  deux  touchant  au  magasin  général  sont  données  au  maî- 
tre d'équipage  pour  loger  dans  l'une  les  hamacs  de  rechange , 
les  matelas  et  couvertures  des  malades,  etc.,  et  pour  faire  de 
l'autre  sa  fosse  aux  ^ons,  lieu  de  dépôt  d'une  foule  de  petits  ob- 
jets dont  le  maître  a  journellement  besoin. 

Celles  du  milieu  sont  des  annexes  à  la  cambuse;  elles  ser- 
vent à  loger  le  fromage  de  campagne ,  et  la  quantité  de  chaque 
espèce  des  autres  denrées  capable  de  durer  sept  jours,  afin  de 
n'avoir  besoin  d'être  alimentées  qu'une  fois  par  semaine. 

On  dispose  l'intérieur  de  ces  soutes  en  conséquence;  les  deux 
dernières,  touchant  à  la  cale,  ne  sont  pas  doublées  en  fer  noir  : 
elles  sont  destinées  à  servir  de  prison. 

On  met  des  grillages  en  fer  sur  leurs  portes  et  aux  ouver- 
tures en  forme  de  croisées  pratiquées  à  la  face-arrière.  On  leur 
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donne  un  peu  de  clarté  et  de  l'air  du  côté  de  la  cambuse ,  en 
prenant  les  précautions  suivantes  pour  éviter  tout  moyen  quel- 
conque de  donner  à  boire  frauduleusement  aux  prisonniers: 

On  prend  un  espace  carré  de  4o  centimètres  au  milieu  de 
la  cloison  de  la  prison  latérale  à  la  cambuse  et  de  son  côté  ;  on 
creuse  cet  espace  jusqua  i  centimètre  de  profondeur,  et  on  le 
crible  de  petits  trous;  on  y  applique  ensuite  une  forte  feuille 
de  cuivre ,  également  percée,  mais  de  manière  à  ce  que  les  trous 
du  cuivre  et  du  bois  ne  se  correspondent  pas.  Il  devient  alors 
impossible  d'y  passer  le  moindre  calumet. 

Cambuse. 

L'usage  s'est  introduit ,  peu  à  peu ,  de  faire  des  cambuses  dé- 
mesurément grandes,  comme  si  elles  devaient  être  autre  chose 
que  des  lieux  de  simple  distribution  des  vivres  journaliers.  On 
ne  doit  leur  donner  que  l'espace  nécessaire  pour  loger  tout  le 
matériel  des  plats,  et  contenir,  avec  les  soutes  supplémen- 
taires, ce  qu'il  faut  de  liquides  et  de  matières  sèches  pour  être 
consommés  dans  une  semaine. 

Contre  le  sac  à  terre  de  la  soute  aux  poudres,  on  établit  des 
étagères  pour  bidons  et  gamelles  ;  on  fait  aussi ,  sur  le  plancher 
de  la  cambuse,  des  armoires,  hautes  de  5o  à  60  centimètres, 
pour  garantir  les  fanaux  d'éclairage  de  la  soute  aux  poudres, 
placés  vis-à-vis  de  chaque  coursive  intérieure  de  la  soute. 

On  place  un  petit  tuyau  sur  chacune  de  ces  armoires  pour 
conduire  la  fumée  dans  le  faux  pont ,  sous  le  four. 

Entre  ces  tuyaux ,  à  la  partie  supérieure  du  sac  à  terre  qui 
correspond  à  la  soute  aux  légumes ,  placée  sur  la  soute  aux  pou- 
dres ,  on  fait ,  tribord  et  bâbord ,  une  ouverturé  assez  grande 
pour  donner  passage  à  un  homme. 

Ces  ouvertures ,  par  où  de  la  cambuse,  on  peut  retirer  à  vo- 
lonté les  légumes,  sont  fermées  par  des  portes  à  coulisses  faites 
avec  soin. 

Des  étagères  en  simples  lattes  sont  établies  entre  les  baux, 
au-dessus  des  bidons  et  gamelles,  pour  y  déposer  le  pain. 

De  chaque  côté,  entre  les  portes  d'entrée  et  la  cloison  de 
la  soute  aux  voiles,  on  place  des  cuves,  devant  contenir 
chacune  de  trois  jours  et  demi  à  quatre  jours  de  vin.  Comme 
elles  soot  constamment  en  vidange,  on  s'exposerait,  en  les  fai- 
sant  plus  grandes,  à  voir  le  vin  s'aigrir;  on  ouvre  à  leur  fond 
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supérieur  un  trou  qui  correspond  à  un  autre  fait  au  plancher 
du  faux  pont,  et  destiné  à  recevoir  la  longue  douille  d'un  en- 
tonnoir fait  exprès  pour  supporter  la  pièce  qu'on  vide,  et  con- 
duire le  vin  dans  la  cuve. 

D'autres  cuves  ou  foudres  beaucoup  plus  petits,  pour  l'cau-de- 
vie,  sont  placés  à  côté,  et  entre  ceux-ci  et l'épontillc  du  milieu, 
contre  les  portes  de  la  soute  aux  voiles,  on  fait  de  petites  armoires 
volantes,  faciles  à  déplacer  à  la  main,  assez  hautes  pour  passer 
exactement  sous  le  bau ,  ce  qui  dispense  dt*  les  attacher  au  rou- 
lis; leur  intérieur  est  à  compartiments,  comme  les  casiers  des 
sacs,  pour  recevoir  distinctement  les  boîtes  à  coulisse  de  cha- 
que plat,  dans  lesquelles  on  met  les  cuillers,  les  broches  à 
viande,  les  quarts  et  boujarons,  etc. 

Les  autres  petites  dispositions  do  la  cambuse  doivent  être 
simples  et  laissées  à  la  disposition  du  commis  aux  vivres. 

On  fait  à  claire-voie  la  partie  supérieure  des  cloisons  latérales 
de  la  cambuse,  comprise  entre  le  sac  à  terre  et  les  portes  des 
coursives  qui  ouvrent  dans  la  cale,  et  qui  sont  à  l'angle  des  pri- 
sons; on  donne  ainsi  plus  de  facilité  à  l'air  arrivant  par  l'écou- 
tille  de  la  cambuse  de  se  répandre  dans  la  cale. 

Armoires  à  habillement. 

On  peut  voir  sur  les  plans,  tribord  et  bâbord  de  la  soute  aux 
poudres,  entre  la  cambuse  et  la  cloison  du  magasin  général,  la 
position  de  ces  armoires. 

Les  effets  s'y  conservent  parfaitement  :  il  faut  doubler  ces 
armoires  en  dedans  avec  du  fer  noir  sur  lequel  on  applique  un 
très-léger  lambris  en  bois  de  sapin,  cloué  avec  des  pointes  de 
cuivre. 

Soute  aux  voiles. 

Elle  doit  avoir  assez  de  capacité  pour  contenir  tout  un  jeu 
de  voiles,  et  les  voiles  légères  du  jeu  envergué;  quatre  portes, 
deux  à  la  face  arrière,  deux  à  la  face  avant,  donnent  passage  à 
la  fois  aux  voiles  des  mâts  de  derrière  et  de  devant.  On  leur 
donne  un  mètre  d'ouverture  pour  que  les  huniers  puissent  en 
sortir  aisément,  quoique  serrés  pour  être  envergués  immédia- 
tement, étant  même  garnis  de  leurs  élingues.  On  comprend  qu'en 
affalant,  jusque  dans  la  cale,  les  drisses  qui  doivent  les  élever 
jusqu'à  la  hauteur  des  vergues,  on  n'a  nul  besoin  de  leur  faire 
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subir  un  temps  d'arrêt  sur  le  pont,  et  que  l'on  gagne  ainsi  du 
temps  dans  la  manœuvre  délicate  du  changement  de  voiles. 

On  ne  doit  pas  négliger  de  placer  des  pitons  solides  vis-à-vis 
des  quatre  portes  de  la  soute  aux  voiles  :  deux  sur  le  sac  à  terre 
dans  la  cambuse,  deux  sur  la  face  avant  des  puits  aux  chaînes, 
pour  crocher  les  palans  qui  servent  à  sortir  les  voiles  de  la  soute 
et  à  les  conduire  jusqu'aux  panneaux. 

On  sait  par  expérience  que  les  rats  s'introduisent  dans  les 
soutes  aux  voiles  par  les  planchers  de  la  cale,  et  rarement  par 
les  cloisons  latérales,  celles-ci  étant  ou  non  à  claires-voies. 

11  n'y  a  donc  pas  à  hésiter  dans  le  choix  que  Ton  doit  faire 
de  ces  dernières. 

Les  voiles  enfermées  dans  les  soutes  à  cloisons  pleines  s'é- 
chauifenl  beaucoup  :  on  peut  citer  plusieurs  exemples  de  voiles 
totalement  perdues  par  cette  seule  cause.  Ce  danger  est  beau- 
coup plus  grand  que  celui  qui  résulterait  des  trous  faits  par 
les  rats. 

11  est  donc  de  la  dernière  importance  d'aérer  les  soutes  :  en 
conséquence,  on  fait  à  claire-voie  la  demi-hauteur  supérieure 
des  quatre  cloisons  des  soutes,  de  la  même  manière  que  les 
portes  des  coursives  dessinées  sur  les  plans. 

Les  angles  intérieurs  formés  par  le  plancher  et  les  cloisons, 
et,  au  milieu,  par  le  plancher  et  les  éponlilles  doivent  être 
garnis  de  fer  noir. 

On  doit,  de  plus,  éviter  avec  soin  de  ne  rien  mettre  sur  les 
caisses  à  eau ,  ni  sur  les  pièces  à  vin ,  qui  puisse  donner  pied 
aux  rats  et  leur  faciliter  les  moyens  d'atteindre  le  p  ancher. 

On  ne  doit  pas  aussi  négliger  de  mettre  des  rondelles  en  bois 
de  sapin  dans  les  caisses  dont  la  surface  supérieure  est  à  moins 
de  i5  centimètres  du  plancher.  C'est,  lorsque  ces  caisses  sont 
pleines ,  le  seul  moyen  d'empêcher  le  clapotis  de  mouiller  le 
plancher  et  les  voiles.  On  peut  citer  des  exemples  de  voiles 
pourries  dans  les  soutes,  faute  d'avoir  pris  cette  précaution. 

Étagères  latérales  pour  le  filin. 

De  chaque  côté  de  la  soute  aux  voiles,  ou  établit  une  forte 
étagère  destinée  à  supporter  le  fdin;  elle  occupe  en  surface  tout 
l'espace  compris,  dune  part,  entre  la  soute  et  la  muraille,  et,  de 
l'autre,  entre  la  prison  et  le  milieu  de  la  grande  écou  tille,  moins 
toutefois  l'espace  nécessaire  aux  coursives  qui  la  contournent  sur 
ses  quatre  faces. 
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Elle  doit  être  assez  élevée  au  dessus  du  plancher  pour  qu'un 
baril  de  farine  de  cent  filogrammes  puisse  passer  sous  les  tra- 
verses de  support  qui  vont  d'un  montant  à  l'autre  dans  le  sens 
des  baux. 

Ces  traverses  sont  aussi  épontillées;  les  plus  courtes  au  mi- 
lieu, les  autres  à  chaque  tiers.  Des  tringles,  faciles  à  enlever  à  la 
main ,  sont  placées  entre  les  mon  tans ,  dans  le  sens  de  la  quille , 
pour  maintenir  les  barils  de  farine  au  roulis. 

Il  est  inutile  d'en  mettre  au-dessus  pour  le  filin ,  suffisamment 
maintenu  par  les  montants;  mais  il  faut  clouer  un  listeau  sur 
le  bord  de  l'étagère,  pour  maintenir  le  premier  tour  des  glènes. 

Petites  étagères  à  Glin. 

Contre  la  face  arrière  de  la  soute  aux  voiles,  dans  l'espace  com- 
pris entre  les  portes  et  les  coursives  latérales,  on  établit  de 
chaque  bord ,  quand  l'espace  le  permet,  une  courte  étagère  pour 
les  faux  bras ,  cartahus ,  petits  palans,  etc.  On  ne  met  pas  de  fa- 
rine, mais  du  filin  au-dessous.  Ces  étagères  sont  infiniment 
commodes  pour  le  service  ordinaire. 

On  les  a  mises  fort  petites  sur  les  vaisseaux  de  80  et  90  ca- 
nons, attendu  que,  les  soutes  aux  poudres  occupant  en  longueur 
plus  d  espace  que  celles  des  vaisseaux  de  100  et  de  120,  il  a 
fallu  reculer  davantage  leurs  soutesaux  voiles;  et  l'on  a  craint  de 
trop  diminuer  l'espace  nécessaire  aux  opérations  chirurgicales. 
Si  cette  crainte  n'était  pas  fondée,  rien  ne  s'opposerait  à  aug- 
menter ces  petites  étagères  après  expérience  faite. 

Emplacement  destiné  aux  opérations  chirurgicales. 

L'espace  compris  entre  la  soute  aux  voiles  et  les  puits  aux 
chaînes,  étant  occupé  pendant  le  combat  par  MM.  les  chirur- 
giens pour  assister  les  blessés,  on  doit,  afin  de  rendre  le  service 
plus  facile,  plus  prompt,  faire  les  dispositions  suivantes  : 

Contre  les  deux  premières  épontilles  voisines  de  la  face  avant 
de  la  grande  écoutille,  on  place,  des  deux  bords,  des  pitons  so 
lides  pour  y  fixer,  au  moment  opportun ,  deux  tables  dites  d'ap- 
pareil, qui,  étant  démontées,  doivent  toujours  être  dégagées  et 
placées  sous  la  main. 

Deux  autres  tables  plus  petites ,  destinées  à  supporter  le*  ins- 
truments, sont  appliquées  contre  la  face  arrière  des  petites  éta- 
gères, ou  contre  la  soute  aux  voiles,  quand  celles-ci  manquent. 
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Ces  dernières  tables  doivent  être  bordées  d'un  cadre  en  saillie 
pour  retenir  les  instruments  au  roulis.  * 

L'établissemement  des  coursives  dans  toute  la  cale  donnant 
une  grande  facilité  ponr  y  déposer  les  blessés,  on  n'a  plus  be- 
soin de  conserver  un  poste  spécial  pour  eux  à  l'entour  des  chi- 
rurgien», où  les  premiers  hommes  soignés  avaient  sous  les  yeux 
ceux  qu'on  opérait. 

Cette  juste  observation  doit  rendre  plus  facile  l'établissement 
des  petites  étagères  à  filin,  dont  il  vient  d'être  question. 

Robinets  de  la  cale. 
Au  milieu  de  la  portion  de  la  muraille  du  bâtiment  qui  cor- 
respond tribord  et  bâbord  aux  coursives  transversales  situées 
entre  les  étagères  au  filin  et  les  câbles,  on  place  les  robinets  de 
la  cale  ;  ils  doivent  aussi  alimenter  les  pompes  à  laver.  Ces  ro- 
binets, à  double  prise  d'eau,  sont  enfermés  dans  de  petites  ar- 
moires dont  le  maître  calfat  a  la  clef. 

Emplacement  des  câbles  en  chanvre. 

En  général,  l'opinion  dans  la  marine  tend  à  la  suppression 
totale  des  câbles  en  chanvre  :  cette  opinion  parait  peu  réfléchie; 
il  serait  très-fâcheux  qu'elle  fût  sanctionnée  par  quelque  règle- 
ment ministériel. 

Sans  doute  les  chaînes  ont  plus  de  durée,  plus  de  solidité; 
elles  ne  sont  susceptibles  ni  de  se  raguer,  ni  de  s'échauffer 
comme  les  câbles;  elles  doivent  donc  seules  lier  le  bâtiment  à 
ses  ancres  ;  niais  elles  ne  peuvent,  en  cas  d'échouage,  être  élon- 
gées  à  l'aide  des  embarcations,  surtout  avec  de  la  mer. 

Dans  les  circonstances  ordinaires  de  la  navigation  on  a  besoin 
de  peu  de  choses  ;  mais  il  faut  avoir  les  objets  convenables  aux 
circonstances  difficiles. 

11  restera  donc  toujours  rigoureusement  nécessaire  d'avoir 
deux  câbles  entretenus  en  bon  état. 

Il  n'y  a  d'autres  dispositions  à  prendre  pour  les  maintenir  au 
roulis  que  de  les  entourer  depontilles  en  bois,  semblables  à 
celles  des  étagères  à  filin,  et,  comme  elles,  se  démontant  à  vo- 
lonté. On  a  soin  de  placer  contre  le  bord  de  fortes  boucles, 
pour  ètalinguer  les  câbles, dans  le  cas  où  on  en  aurait  besoin, 
pour  remplacer  une  chaîne  perdue,  par  exemple. 

Emplacement  pour  la  salaison. 
A  la  suite  des  câbles,  on  continue  à  placer  des  éponlilles  sur 
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chaque  barrot  du  plancher,  toujours  selon  le  même  système. 
Celles-ci  sont  de  plus  maintenues  les  unes  aux  autres  par  trois 
rangs  de  tringles  en  bois  de  chêne ,  faciles  à  enlever  avec  la  main , 
et  qui  correspondent  à  chaque  rang  de  barils. 

Toute  la  salaison  est  placée  dans  ce  lieu ,  à  bord  des  vaisseaux , 
et  la  moitié  seulement  à  bord  des  frégates,  l'autre  moitié  étant 
logée  en  abord  des  caisses  à  eau. 

Cette  différence  a  pour  cause  l'impossibilité  de  placer  les 
pièces  d'armement  sur  le  plancher  de  la  cale  à  bord  des  frégates  . 

Emplacement  dea  pièces  d'armement. 

Même  système  d'épontiiles  que  pour  la  salaison ,  deux  rangs 

de  tringles  au  lieu  de  trois.  ,      ,  .  » 

Entre  la  coursive  des  soutes  au  sable  et  la  salaison,  on  prend 
deux  longueurs  de  pièces  de  deux  sur  les  frégates,  pour  y  loger 
toutes  les  pièces  d'armement. 

11  est  avantageux  de  prendre  pour  l'armement  des  chaloupes 
autant  de  pièces  de  deux  qu'on  peut  y  en  mettre.  Aucune  de 
ces  pièces  ne  pouvant  être  placée  sur  les  caisses  a  eau  dans  les 
cales  des  vaisseaux,  on  en  met  à  la  suite  de  la  salaison,  sur  une 

seule  longueur.  . 

Les  pièces  et  tierçons  s'arriment,  comme  a  1  ordinaire,  sur 
le  léger  plancher  ou  plate-forme  établi  sur  les  caisses  a  eau. 
•Ce  plancher  est  des  plus  utiles  pour  garantir  les  caisses  des 
chocs  et  de  l'usure. 

Premières  soutes  à  obus. 
A  la  suite  de  larchi-pompe  ,dans  l'espace  compris  entre  elle  et 
Técoutille  de  l'ancienne  cale  au  vin,  on  a  construit  des  armoires 
commodes  pour  loger  une  grande  partie  des  obus  places  dans 

leurs  boites.  . 

Les  portes  de  ces  armoires  ouvrent  dans  les  coursives,  ainsi 
que  celles  de  l'archipompe  et  des  puits  aux  chaînes;  le  passage 
des  obus  est  facile  à  établir,  soit  par  la  grande  écoutille,  soit  par 
celle  de  la  cale  au  vin. 

Écoutille  de  la  cale  au  vin. 

La  nouvelle  disposition  de  la  cale  a  permis  d'enlever ■toute 
espèce  de  fermeture  à  cette  écoutille  ;  elle  reste  donc  nu.t  et 

•  On  aura  soin  de  remplir  d'eau  de  mer  le»  baril»  vides  de  saurons,  au 
lieu  de  les  mettre  en  botte. 
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jour  ouverte ,  comme  la  grande  écoutille ,  et  peut  recevoir  comme 
elle  une  manche  à  vent. 

Le  passage  situé  au-dessous  correspond  à  la  partie  arrière  de 
la  cale  à  eau  et  se  prolonge  en  travers  jusqu'en  abord  pour  faci- 
liter l'accès  des  soutes  au  sable  et  aux  boulets. 

Espace  situé  sur  la  cale  au  vin  arrière. 

Ici,  le  plancher  de  la  cale  étant  élevé  de  20  centimètres,  on 
ne  met  que  deux  rangs  de  tringles  mobiles  pour  lier  entre  elles 
les  épontilles  placées  d'après  le  système  décrit. 

Ces  épontilles  maintiennent  au  roulis  la  farine  qui  na  pu  être 
logée  sous  les  étagères  à  filin. 

On  laisse  de  chaque  bord  une  coursive  de  60  centimètres  de 
largeur,  qui  s'aligne  avec  celles  latérales  à  la  soute  aux  {>oudres 
de  derrière. 

Les  épontilles ,  placées  sur  le  bord  de  la  coupée,  au-dessus  de 
la  cloison  avant  de  la  cale  au  vin ,  doivent  être  maintenues  entre 
elles  par  deux  rangs  de  tringles  en  fer,  au  lieu  de  bois,  s'enlevant 
aussi  à  volonté. 

Ces  tringles  servent  de  point  d'appui  à  une  foule  de  poulies 
à  croc  et  autres  qui  sont  rangées  sur  toute  cette  façade. 

Secondes  soutes  à  obus. 

Contre  le  sac  à  terre  avant  de  la  soute  aux  poudres,  on  fait, 
des  armoires  de  70  centimètres  de  profondeur,  qui  ne  gênent 
pas  les  pièces  à  vin  situées  au-dessous,  puisque  leurs  bondes 
restent  encore  dégagées. 

Si  ces  armoires  n'étaient  pas  suffisantes,  on  pourrait  les  pro- 
longer de  chaque  bord,  contre  la  face  avant  des  soutes  à  biscuit, 
en  lieu  et  place  des  soutes  réservées  pour  les  provisions  des 
officiers  et  des  élèves;  soutes  qui  seraient  avantageusement 
remplacées,  pour  les  premiers  en  faisant  leur  office  du  faux 
pont  en  abord,  avec  un  hublot.  Cet  office  serait  spacieux,  plus 
commode  ;  on  donnerait  aux  élèves  une  des  grandes  armoires 
appliquées  contre  les  cloisons  arrière  des  chambres  de* 
maîtres,  dans  le  faux  pont. 

Toutes  ces  armoires  ou  soutes  ouvrent  sur  la  coursive,  qui 
passe  devant  elles  d'un  bord  à  l'autre,  pour  faciliter  la  prise  et 
le  passage  des  obus. 

Soutes  au  biscuit. 

On  sait  depuis  longtemps  que  le  biscuit,  enfermé  dans  des 
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caisses  de  fer  hermétiquement  fermées,  se  conserve  parfaite- 
ment pendant  plus  d'un  an,  si  ces  caisses  sont  placées  dans  un 
lieu  sec. 

Cependant  peu  d  efforts  ont  été  tentés  pour  mette  en  pra- 
tique cette  vérité  :  on  a  reculé  devant  le  grand  nombre  de  caisses 
à  loger,  une  fois  vides,  et  devant  la  perte  considérable  de  volume 
que  leur  admission  entraînerait. 

On  s'est  contenté  de  reconnaître  le  mal  et  de  regretter  vive- 
ment les  sommes,  souvent  très-fortes,  allouées  pour  remplacer 
le  biscuit  gâté  dans  les  soutes  actuelles. 

Sans  aucun  doute ,  l  admission  des  caisses  mobiles ,  maniables 
à  la  main  (telles  que  celles  imaginées  il  y  a  quelques  années  pour 
contenir  les  légumes)  eût  été  la  plus  absurde  chose  du  monde; 
(  on  aurait  eu  beau ,  comme  alors ,  en  faire  de  diverses  grandeurs , 
pour  les  mettre  les  unes  dans  les  autres  ;  on  n'en  aurait  pas  moins 
été  fort  embarassé  pour  loger  des  tas  de  caisses  vides;  jusqua 
ce  qu'ayant  consommé  celle  du  premier  plan ,  il  fût  possible 
de  les  remettre  toutes  à  leur  place  comme  étant  pleines. 

D'ailleurs  l'espace  ou  volume  consacré  aujourd'hui  à  loger 
le  biscuit  ne  peut  guère  être  augmenté  :  il  en  contient  à  peine 
pour  huit  mois  sur  les  vaisseaux.  Cette  seule  observation  devra 
toujours  faire  renoncer  à  l'adoption  des  caisses  mobiles,  qui  ont 
l'inconvénient  de  faire  perdre  beaucoup  de  place. 

Il  y  avait  cependant  un  moyen  très-simple  d'éviter  les  incon- 
vénients attachés  au  système  actuel  des  grandes  soutes  et  à  celui 
des  caisses  en  fer  mobiles. 

C'était  de  diviser  en  plusieurs  parties,  en  douze  par  exemple  , 
les  trois  grandes  soutes  réglementaires,  à  en  faire  des  caisses  en 
fer  fixes,  à  les  séparer  par  des  coursives  qui  seraient  elles-mêmes 
des  soutes  supplémentaires  pour  fournir  à  la  première  consom- 
mation. 

Celte  disposition,  essayée  d'abord  sur  les  frégates  laGloire,  en 
i838,  sur  la  Belle-Poule,  en  18^2  et  sur  l'Andromède,  en  i8/i4  , 
a  atteint  complètement  le  but  proposé. 

Ces  bâtiments  n'ont  pas  eu,  depuis,  l'occasion  de  faire  aucun 
procès-verbal  de  perle  de  biscuit,  et  cet  immense  avantage  doit 
aussi  être  attribué  aux  soins  apportés  dans  la  confection  des 
soutes. 

On  a  cloué  sur  le  vaigrage,  parallèlement  à  la  membrure,  dos 
lattes  de  3  centimètres  d'épaisseur,  sur  10  centimètres  de  lar 
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geur,  laissant  entre  elles  un  intervalle  de  5  centimètres.  On  a 
appliqué  sur  elles,  un  doublage  en  bois  de  sapin  bien  sec ,  bien 
embouffeté,  supportant  une  couche  mince  de  brai  sec  appliqué 
très-chaud,  et  garni  en  outre,  de  fer  noir  dans  toutes  ses  parties. 
On  a  mastiqué  avec  soin  les  joints  de  toutes  ces  feuilles. 

Les  autres  cloisons  ont  été  traitées  avec  les  mêmes  précau> 
cautions;  le  plafond  ou  plancher  supérieur,  seul,  n'a  été  doublé 
que  dans  son  contour;  il  n'a  point  été  brayé;  le  brai  appliqué  à 
ce  plancher  empêcherait  de  découvrir  l'origine  des  goutières  qui 
pourraient  se  faire  jour  dans  les  soutes. 

Les  anciens  écoutillons  ouverts  sur  les  soutes  ont  été  suppri- 
més. Toutes  les  portes  ouvrent  à  coulisses  dans  les  coursives , 
elles  ont  été  confectionnées  avec  un  soin  tout  spécial. 

Les  12  soûles  contiennent  à  très-peu  près,  sur  chaque  bâti-  . 
ment,  du  biscuit  pour  6  mois,  et  les  coursives  pour  2. 

Ces  soutes  étant  pleines,  on  mastique  les  portes  ;  si  cela  ne 
suffisait  pas  pour  empêcher  l'air  d'y  entrer,  on  les  calfaterait  lé- 
gèrement. Les  portes  des  soutes  en  abord  doivent  néanmoins , 
en  temps  de  guerre,  être  faciles  à  ouvrir,  alors  que  le  bâtiment 
est  allégé  par  la  consommation  des  vivres;  on  a  vu  que,  dans  ce 
cas,  la  partie  supérieure  de  chaque  soute  était  vide.  . 

Les  portes  des  coursives  sont  à  claires  voies  comme  toutes 
celles  de  la  cale. 

On  ouvre  deux  écoutillons ,  fermés  par  des  panneaux  à  cail- 
lcbotis,  dans  la  partie  de  la  sainte-barbe  qui  correspond  directe- 
ment sur  la  coursive  transversale  des  soutes  au  biscuit.  Si  l'air 
échauffé  de  la  cale  incommodait,  on  mettrait  sur  ces  écoutillons 
des  manches  en  toile  dirigées  vers  les  sabords  de  retraite. 

Soutes  aux  légumes. 

L'espace  situé  sous  le  plancher  des  coursives  qui  contourne  la 
soute  aux  poudres  a  été  traité  et  soigné  comme  les  soûles  au 
biscuit.  On  en  a  fait  des  caisses  en  fer  de  petite  dimension  où 
les  légumes  se  conservent  parfaitement. 

Kl  les  sont  assez  élevées  pour  ne  pas  être  atteintes  par  l'eau 
de  la  cale  à  moins  d'un  cas  extraordinaire  qui  mettrait  le  bâti- 
ment en  danger. 

Ces  soutes  a  bord  des  vaisseaux  seraient  remplies  de  biscuit 
au  lieu  de  légumes,  si  le  cas  l'exigeait,  attendu  que,  les  soutes  aux 
poudres  étant  très-grandes  ,  celles  aux  légumes  placées  au-dessus 
le  *ont  aussi  et  peuvent  les  contenir  en  entier. 
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INSTRUCTION  SUR  LE   CLIHOllàTRE  TOUBOULIC. 

Instrument  essentiel  aux  bâtiments  arrimés  d'après  le  principe  décrit  dans 

ce  traité. 

Il  y  a  trois  choses  à  considérer:  i°  le  bien  régler;  a°  le  bien 
placer  ;  3°  s  en  bien  servir. 

Le  bien  régler. 

La  condition  à  remplir  est  que  les  deux  aiguilles  soient  exac- 
tement horizontales ,  ou  toutes  deux  sur  le  numéro  60,  lorsque 
les  deux  colonnes  de  mercure  sont  égales  dans  les  deux  godets. 

Pour  y  parvenir,  il  faut  enlever  les  deux  godets  à  la  fois  avec 
leur  tube  de  jonction  :  les  poser  sur  une  table,  prendre  un  petit 
point  bien  distinct  sur  une  des  crémaillères  et  sa  hauteur  exacte 
au-dessus  du  godet  ;  dévisser  la  partie  supérieure  de  ce  godet, 
enlever  la  crémaillère  avec  son  flotteur  et  les  porter  dans  l'autre 
godet  ;  bien  visser  cette  partie  supérieure  ;  voir  de  nouveau  la 
hauteur  exacte  au-dessus  d'elle  du  petit  point  distinct  de  la  cré- 
maillère; prendre  la  demi-différence  des  deux  hauteurs  ;  l'ajouter 
à  la  plus  faible  des  deux  pour  en  avoir  une  moyenne,  qui  devra 
être  absolument  la  même  à  chaque  godet  ;  lorsque  le  tube  de 
jonction  sera  horizontal,  lorsque  les  deux  colonnes  de  mercure 
dans  les  godets  seront  tout  à  fait  égales. 

On  fait  une  marque  au  point  de  la  hauteur  moyenne,  et  Ton 
remet  tout  en  place. 

Maintenant,  si  l'on  tient  l'instrument  perpendiculaire  à  l'ho- 
rizon ,  on  voit  quel  côté  il  faut  lever  pour  mettre  le  point  mar- 
qué sur  la  crémaillère,  à  la  hauteur  moyenne  ;  on  va  doucement. 

Ceci  obtenu,  on  met  avec  les  doigts  les  deux  aiguilles  sur  le 
n°  <io  sans  déranger  les  crémaillères. 

Les  aiguilles  sont  alors  horizontales  et  l'instrument  est  rectifié. 

Il  y  a  alors  une  opération  de  géométrie  à  faire.  On  prend 
la  demi-somme  des  longueurs  du  portant  sur  terre  et  de  la  ligne 
de  flottaison  :  ainsi,  pour  une  frégate  de  5o  : 


Portnnt  sur  lerre   48"B''lO 

Ligne  de  flottaison   53  00 

Somme   101  40 

1/2  somme   50  70 


On  mesure  très-exactement  l'écartement  des  axes  des  deux 
godets,  ou  la  distance  qui  sépare  les  deux  crémaillères  ,  ce  qui 
revient  au  même  ;  qu'elle  soit  de  om,Go,  par  exemple,  et  la  diffé- 
rence du  tirant  d'eau  égale  à  un  mètre  : 
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On  a,  par  les  triangles  semblables, 

La  demi-somme  ci-dessus  ou  5om,70  :  o"\6o  :  :  i°\oo  :  x; 
x  étant  la  quantité  dont  un  des  godets"  doit  baisser  ou  lever  par 
rapport  à  l'autre,  pour  mettre  le  tube  de  jonction  parallèle  à  la 
quille. 

Mais,  comme  cela  est  très-difficile  à  exécuter  dans  la  pratique; 
il  faut  prendre  aussi  exactement  que  possible  la  longueur  totale 
de  la  base  du  tableau  qui  porte  les  godets.  Si  on  la  suppose  de 
om,8o,  par  exemple  :  on  a  la  proportion 

5om,70  -Jomfio  :  :  iœ,oo  :  x. 

On  trace  sur  une  cloison  verticale  une  ligne  parfaitement  ho- 
rizontale; on  porte  sur  cette  horizontale  la  longuenr  de  cette 
base  du  tableau  ;  on  élève  a  Tune  des  extrémités  une  perpendi- 
culaire, sur  laquelle  on  prend  la  valeur  de  x ,  et  Ton  joint  le 
point  d'arrivée  à  l'autre  extrémité  de  la  base  om,8o. 


c  D 

Soit  a  b  l'horizontale  ;  c  d  la  longueur  de  la  base  du  tableau, 
et  D  oz=x.  On  applique  la  base  du  tableau  sur  c  o  en  mettant 
sur  c  le  point  le  plus  bas,  l'extrémité  arrière  de  cette  base, 

On  voit  alors  comment  ont  marché  les  aiguilles;  la  différence 
des  nombres  qu'elles  indiquent  sur  les  cadrans  correspond  né- 
cessairement à  1  mètre  de  différence  dans  le  tirant  d'eau  du  bâ- 
timent, et,  comme  tout  est  proportionnel,  on  en  déduit  les  va- 
leurs intermédiaires,  en  divisant  ces  deux  quantités  par  le 
même  nombre.  On  fait  une  petite  table  ainsi  conçue  : 


tarritmet» 

en  ccnliniilre». 

ASGLES 

correspondant» 
ou 

différence 
donnée  par  le*  aiguilles. 

Elle  commence  à  20  ou  3o  centimètres  environ  au-dessous 
du  plus  petit  tirant  d'eau,  et  va  autant  au-dessus. 

Ces  opérations  étant  terminées  on  transporte  l'instrument  à 
bord,  en  te  tenant  verticalement  et  fermant  le  robinet  pour  in- 
terrompre la  communication  du  mercure  entre  les  godets. 
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Bien  placer  l'instrument. 

On  prend  par  un  beau  temps  calme  le  tirant  d'eau  extérieur. 
'On  cherche  la  différence  exprimée  en  centimètres  dans  la  pre- 
mière partie  de  la  petite  table  ci-dessus,  et  l'on  a  dans  la  seconde 
partie  la  différence  que  doivent  alors  marquer  les  aiguilles. 

On  cherche  à  bord  une  cloison  menée  parallèlement  au  plan 
perpendiculaire  à  l'horizon  ,  dirigé  selon  la  quille. 

Le  point  pris  dans  cette  cloison,  pour  fixer  l'instrument,  est 
d'autant  plus  avantageux,  qu'il  se  rapproche  davantage  du  milieu 
de  la  longueur  du  bâtiment. 

L'instrument  est  assujetti  contre  la  cloison  par  trois  fortes 
vis;  on  place  d'abord  celle  du  milieu,  puis  on  incline;  on  fait 
baisser  la  partie  arrière  du  tableau  jusqu'à  ce  que  les  aiguilles 
marquent  exactement  la  différence  correspondante  à  celle  du  ti- 
rant d'eau  trouvée.  On  reprend  deux  ou  trois  fois  la  différence 
du  tirant  d'eau  extérieurement  en  faisant  porter  l'équipage  de 
l'avant  et  ensuite  de  l'arrière. 

On  a  l'attention  de  le  faire  rester  au  repos  un  moment,  pour 
donner  au  bâtiment  le  temps  de  changer  d'assiette  et  de  s'ar- 
rêter. 

Il  arrive  toujours  que  par  un  changement  de  poids  subit,  du 
centre  par  exemple  vers  les  extrémités,  un  bâtiment  éprouve  des 
oscillations  dans  le  sens  de  la  quille  :  il  faut  donc  attendre  l'ins- 
tant où  elles  ont  cessé. 

On  s'assure  que  la  différence  donnée  par  les  aiguilles  corres- 
pond toujours  exactement  à  celle  du  tirant  d'eau  pris  extérieu- 
rement, et  exprimée  dans  la  première  partie  de  la  petite  table. 
Cela  étant  obtenu,  on  fixe  solidement  l'instrument  dans  cette 
position  avec  les  deux  vis  des  cotés  et  l'on  n'a  plus  à  s'en  occuper 
pendant  toute  la  campagne. 

Pour  s'en  bien  servir. 

À  la  différence  donnée  par  les  aiguilles  correspond  toujours 
la  différence  du  tirant  d'eau  prise  dans  la  première  partie  de  la 
petite  table. 

Le  maître  chargé  de  la  cale  est  dressé  à  s'en  servir,  et  tous  les 
jours,  en  rade  comme  en  mer  ,  cet  homme  vient  à  huit  heures 
du  matin  s'assurer  que  le  bâtiment  est  bien  à  son  tirant  d'eau. 

Dans  le  cas  contraire  ,  il  demande  à  prendre  des  vivres  dans 
la  partie  trop  lourde,  et,  si  ce  n'est  assez,  il  fait  transporter 
d'autres  objets  en  lieu  convenable  :  la  nouvelle  disposition  de  la 
cale  rend  ce  travail  toujours  facile. 
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Il  serait  peut-être  plus  exact  d'appliquer  le  clinomètre  contre 
une  cloison  qui  garderait  toujours  sa  perpendicularité  malgré  le 
roulis ,  mais  c'est  une  expérience  à  faire.  On  n  a  pu  en  pratiquer 
l'essai  sur  la  Belle-Poule. 

DOUBLAGE    EX  CUIVRE  DES  CARENES. 

Ce  sujet  n'a  sans  doute  aucun  rapport  avec  un  trailé  d'arri- 
magc,  tant  que  celui-ci  n'est  considéré  que  comme  un  arrange- 
ment général  des  matières,  plus  ou  moins  propre  adonner  au 
bâtiment  les  qualités  nécessaires  pour  avoir  des  mouvements 
doux  et  bien  porter  la  voile;  mais  il  s'en  rapproche  infiniment, 
si  Ton  considère  l'influence  qu'ils  exercent  l'un  et  l'autre  sur  la 
marche. 

On  peut  même  ajouter  que,  dans  ce  cas  spécial,  le  doublage 
a  une  part  plus  grande. 

Il  n'est  donc  pas  hors  de  propos  d'entrer  dans  quelques  détails 
sur  les  précautions  à  prendre  pour  assurer  sa  bonne  application. 

La  carène  doit  être  rabotée  avec  soin:  la  moindre  inégalité 
qui  ferait  bosseler  une  feuille  de  cuivre  doit  être  enlevée  ;  on  ne 
saurait  être  trop  attentif  à  cet  égard. 

L'opération  du  rabotage  étant  terminée,  on  applique  une 
légère  couche  de  goudron  et  non  de  brai ,  qui  annulerait  l'avan- 
tage obtenu  par  le  rabotage. 

Chaque  feuille  de  cuivre  doit  être  percée  à  l'emporte -pièce 
mécanique  et  passée,  immédiatement  après,  au  laminoir.  On 
porte  alors  une  attention  toute  particulière  à  ne  pas  fausser  les 
feuilles. 

Les  clous  à  doublage  doivent  être  choisis;  on  ne  prend  que 
ceux  dont  le  contour  de  la  tête  est  terminé  par  une  ligne  très- 
fine  :  on  ne  devrait  recevoir  dans  les  arsenaux  que  les  clous  ainsi 
fabriqués,  vu  qu'il  est  impossible,  sans  cette  condition,  de  les 
enfoncer  jusqu'au  parfait  niveau  des  feuilles  de  cuivre. 

Ces  deux  figures  font  mieux  comprendre  cette  observation  ;  la 
ligne  pointillée  indique  la  surface  du  doublage  : 

a  b 


a,  clou  de  bon  emploi,  b,  clou  à  rejeter. 
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Malheureusement  les  clous  b  sont  en  plus  grand  nombre.  Tout 
étant  ainsi  préparé  et  le  goudron  un  peu  sec,  on  partage  la  ca- 
rène, partant  de  la  quille,  en  bandes  horizontales,  jusqu'à 
60  centimètres  au  moins  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison  en 
charge,  relevant  davantage  le  cuivre  aux  extrémités,  surtout  de 
l'avant. 

Les  échafauds  étant  dressés,  chaque  calfat  doit  avoir  un 
marteau  à  doublage  en  fer  et  non  un  maillet,  et  puis  un  matoir 
en  bois  de  chêne  parfaitement  uni,  dans  les  dimensions  de 
3o  à  4o  centimètres  carrés.  Une  feuille  étant  bien  présentée, 
on  la  soutient  par  quatre  clous  au  milieu,  et  puis,  appliquant 
le  matoir  en  chêne,  et  le  promenant  du  milieu  vers  les  angles 
et  les  côtés,  on  bat  sur  lui  avec  le  marteau,  pour  bien  appliquer 
la  feuille,  que  Ton  cloue  en  allant  aussi  du  milieu  vers  les  ex* 
trémités. 

Chaque  feuille  doit  être  comme  collée,  sans  bosse  ni  pli  ;  le 
moindre  défaut  doit  la  faire  rejeter. 

Les  maîtres  calfats  inspecteurs  conçoivent  peu  l'importance 
de  détails  si  minutieux  ;  il  faudrait  que  des  officiers  de  la  ma- 
rine ou  du  génie  pussent  être  spécialement  chargés  de  surveiller 
la  bonne  exécution  de  ce  travail  important. 

En  Angleterre,  c'est  souvent  le  capitaine  qui  s'astreint  à  rem- 
plir lui-même,  avec  le  plus  grand  scrupule,  le  rôle  de  vérifica- 
teur. On  connaît  dans  ce  pays  les  nombreux  avantages  qui  ré- 
sultent d'un  cuivre  bien  appliqué. 

Le  doublage  en  feutre  sur  bois  et  sous  cuivre,  quelque  bien 
traité  qu'il  soit,  et  posséda t-il  d'ailleurs  la  plus  exacte  imperméa- 
bilité, ce  qui  n'a  jamais  lieu,  est  toujours  incompatible  avec  un 
bon  doublage  en  cuivre. 

Nos  bâtiments  ainsi  doublés  ont,  après  quelque  temps  de  ser- 
vice à  la  mer,  leur  cuivre  entièrement  bosselé  et  souvent  décloué, 
lorsque  le  feutre,  mal  préparé,  se  gonfle.  C'est  en  quelque  sorte 
un  matelas  qui,  cédant  au  cuivre  sous  chaque  clou,  rend  im- 
possible une  surface  unie;  aussi  a-t-on  depuis  long-temps  aban- 
donné cette  méthode  au  port  de  Toulon.  Elle  n'est  praticable 
que  pour  les  bâtiments  stationnaires  dans  les  ports ,  ou  pour  les 
gabares,  dont  la  marche  n'est  pas  de  première  nécessité. 

Un  doublage  exécuté  avec  toutes  les  précautions  dont  on 
vient  de  parler  offre  peu  de  prise  aux  coquillages  et  aux  herbes 
marines  qui  s'attachent  à  la  carène.  On  peut  avancer  qu'elle 
restera  long  temps  propre,  si  l'on  a  eu  d'ailleurs  l'attention  d'em- 
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pêcher  toute  communication  entre  le  lest  en  fer  et  le  doublage 
en  cuivre,  par  les  procédés  indiqués  à  l'article  du  lest  en  fer. 

Otto  assertion  est  fondée  sur  l'exemple  de  la  frégate  la  Belle 
Poule,  où  toutes  ces  prescriptions  ont  été  soigneusement  appli 
quées.  Cette  frégate  est  entrée  deux  fois  au  bassin  depuis  iS^i 
et  chaque  fois  sa  carène  a  été  trouvée  parfaitement  propre  et 
dans  l'état  le  plus  satisfaisant. 


liKLEVi:  DU   FLACEMENT  DES  OBJETS  MATERIELS  DANS  LA  CALE  DE 

LA   DRLLE-POV LE . 


L'embarras  où  l'on  se  trouve,  à  l'armement,  de  donner  a 
chaque  objet  la  place  qui  lui  convient,  fera  peut-être  donner 
quelque  importance  au  travail  qui  suit. 

Magasin  général. 

Le  coqucron  avant  est  plein  de  balais  ;  on  y  entre  par  le  poste 
des  maîtres. 

Les  armoires  situées  entre  lui  et  le  magasin  renferment  le 
linge  de  l'hôpital. 


Côté  Je  bâbord. 
1  "  case .  4  amures  de  basses  voiles. 

2'  Galhaubans  et  étais  de  per- 
roquet. 

3*   1  pièce  pour  haubans  de 

hune. 

V  et  5*.  Galhaubans  de  hune  et  une 
pièce  pour  manœuvres 
courantes. 

6*  Manœuvres  courantes  de  di- 
verses grosseurs. 


Côté  de  tribord. 

l"case.  5  pièces  de  filin  pour  ma- 
nœuvres courantes. 
2*   Itaguc  des  huniers. 

3*  Écoute  du  petit  hunier  rt 

du  perroquet  de  fougue. 
4*  et  5'.  Écoutes  de  basses  voiles. 


tV 


Écoutes  du  grand  hunier. 


Les  tiroirs  au-dessous  des  cases  ou  armoires  sont: 


Aux  maîtres  charpentier  et  calfat , 
Pour  des  clous,  etc. 


Au  maître  d'équipage , 

Pour  petites  ferrures  et  poulies  de 
canots,  cabillots,  brosses,  etc. 


1".  Au  magasinier.  Poids,  balances, 
mesures,  etc. 

2*.  Au  chef  de  timonerie,  pour  li- 
gnes de  sonde,  plombs,  etc. 


Caissons  sous  les  tiroirs. 

l,r.  Plombé  renfermant  du  suif. 


2*  Chef  de  timonerie.  Drisses  d« 
flamme,  étamines,  etc. 
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Côté  de  bâbord. 

3".  Objets  d'hôpital. 
4'.  Au  maître  armurier. 

Laiton,  fil  de  1er,  etc. 


5'. 


G'. 


Maître  charpentier. 

Ferrures  et  outils. 
Lie  m. 


Côté  de  tribord. 


3\  Objets  d'hôpital. 
4*.  Maître  d'équipage. 

Objets  divers  pour  embarca- 
tions. 


5*. 


Petites  ferrures. 


6*.  Idem. 


Autour  de  la  soute  aux  poudres,  il  y  a  des  étagères  pour  toutes 
les  caisses  à  huile  et  à  peiuture,  et  des  rouleaux  pour  la  toile  et 
le  menu  filin. 

Au-dessous  du  plancher. 

Quelques  caps  de  mou  ton  de  rechange,  quelques  poulies  neuves. 

Au  plafond  entre -barrots. 

Ustensiles  de  l'hôpital.  Soufflet  de  forge,  porte-voix,  poulies 
doubles  et  simples. 

Cale  au  filin. 

Allant  de  lavant  à  l'arrière  : 


En  abord. 

Trois  ran^s  de  boulets  contre  la  mu- 
raille, l'un  au-dessus  de  l'autre. 

Les  plus  petites  piet  és  du  gouvernail 
de  rechange  faciles  à  retirer,  du 
vieux  filin ,  etc. 

En. arrière  des  robinets,  les  jas  de  la 
grosse  ancre  de  rechange;  les  nii- 
tr.iilles  suspendues  au-dessous  sur 
quatre  rangs. 

Étagère  à  filin. 

Au-dessous  50  quarts  de  farine. 


En  abord. 

Trois  rangs  de  boulets  contre  la  mu- 
raille, l'un  au-dessus  de  l'autre. 

Les  plus  petites  pièces  du  gouvernail 
de  rechange  faciles  à  retirer,  du 
vieux  filin ,  etc. 

En  arrière  des  robinets,  deux  pièces 
pour  jas  d'ancre  de  bossoir;  les  mi- 
trailles suspendues  au-dessous  sur 
quatre  rangs. 

Étagère  à  filin. 

Au-dessous  50  quarts  de  farine. 


Le  vieux  filin  et  des  balaisau-dessuset  entre  cesquartsde  farine. 


Coté  de  bâbord. 


Face  avant.  Une  des  grandes  chau- 
dières de  rechange  pour  l'équipage 
renfermant  une  seine. 

2  poulies  de  grand  appareil  de  te  le 
de  mât. 

F  ace  arrière  des  étagères. 

Debout  contre  les  montants  : 


CàU  de  tribord. 


Face  avant.  Une  des  grandes  chau- 
dières de  rechange  pour  l'équipage 
renfermant  une  seine. 
2  poulies  ferrées  pour  grelins. 


2  poulies  ferrées  pour  aussières. 
2  poulies  d'itague  de  vergues  de  hune 
estropées. 

Le  filin  est  lové  sur  les  étagères  dans  l'ordre  suivant  : 
Tome  L—  1845.  38 


2  grosses  poulies  ferrées  pour  grelins. 
2  poulies  d'itague  de  vergues  de  hune 
estropées. 
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Côté  il  hûbûtii 

V*  I  le. 

1  bosse  de  bout  d'ancre  à  jet. 

2  cargues  -  points  de  misaine  (  rc 

chauge  ). 
I  orin  do  galère. 
I  draille  de  irinquellCi 
1  guinderesse  de  niai  *lc  peitwjucl  <lc 

fougue. 

2»  pil*. 

1  i  t  in  d'ancre  à  jet. 

2  étais  «le  mal  oY  hum*  d«-  re<  bauge. 
I  orin  d'ancre  de  bossoir 

3*  pile. 

y  guinderC'Se>  do  mât  dp  hune  de 


rechange. 


i*  pila. 


I  lournevire. 

I  élai  de  tangage  de.  misaine 


5«  pil« 


îi  haussiers*. 


Cô^  (/.  tri&on/. 
V  pile 

1  orin  d'ancre  I  jet. 

I  écoute  de  pouillonse. 

1  drisse  de  grande  voile  d'elai. 

2  cari! nos- points  de  grande  voile  (re- 

change). 
I  garant  de  châtie. 
1  sakailli  de  chaloupe. 

Ceintures  de  hamacs. 

Drisses  de  grappins  d'abordage. 

2*  pile. 

Candelcttes  el  palans  de  service. 


pil« 


2  orins  d'ancre  de  bossoir. 

('.a  odelettes  et  palans  de  serxice. 
4*  pil«. 

2  guinderesscs  de  mal  «le  hune  «le 

service. 


2  braguets. 


I  petit  grelin. 


5-  piU. 


0*  pil« 


2  -nos  grelins. 


6*  pile. 


2  gros  grelins. 
Au  plafond  rntre-harrols. 

Tous  les  avirons  des  embarcations  bien  appareillés  ;  les  injui 

tarits  de  icnie. 

I  i  Me  en  chanvre  sur  le  plancher.  |  I  câble  en  chanvre  sur  le  plancher 

Sur  l'arrière  des  câbles. 

Les  apparaux  nécessaires  pour  embarquer  et  débarquer  les 

grosses  eiiibarca lions. 

Petites  étagères  en  arrière  de  la  souto  aux  voiles. 
Carlahus  de  linge,  palans  de  dimanche,  une  série  cooipb  (»' 
de  faux  bras,  etc.  etc. 

De  chaque  l>ord  de  l'archipompe  h  la  suite  des  câbles. 


3  antennes  de  qu.trts  de  salaison. 
2  antennes  de  pièces  d'armement 
Les  bouées  de  rechange. 


Crémaillères  de  rechange. 
Lei  iers  pour  crémaillères. 
Lits  on  1er. 

Es?icux  pour  affûts  de  canon. 


3  anlennes  de  quarts  de  salaison. 
2  antennes  de  pièce*  d'armemenf 
Les  bouées  de  rechan 

Enlrc-barrots. 

Crém.iillères  de  rechange, 
leviers  pour  crémaillères. 

Lits  en  1er. 

Essieux  pour  adula  de  canon 


Cote'  de  bâbord. 
1   aflut  comme  pour  obusier  de  30. 
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Face  arrière  de  l'archipompe. 

Cote  de  tribord. 

1  aflut  à  coulisse  pour  obusier  de  la 
chaloupe. 


La  cloche  à  plongeur. 

Sur  la  cale  au  vin ,  arrière. 
Pari  ne  et  affûts  de  rechange  montés. 

Grandes  bailles  de  rechange  pour  le  lavage  du  linge;  une  série 
de  poulies  de  toutes  grandeurs,  à  crocs  ou  estropées,  appliquées 
aux  tringles  de  fer  qui  vont  d'une  épon tille  à  l'autre,  à  la  face 
avant  de  cette  cale  au  vin  ,  au  pied  de  laquelle  est  une  rangée  de 
boulets  allant  d'un  bord  à  l'autre. 

Entre-baux. 

Valets  de  toute  espèce  pour  canons,  barres  de  perroquet  dé- 
montées, barres  de  cabestan  de  rechange,  etc. 

Sous  le  plancher  de  la  cale. 

Un  grelin-chaîne  sur  carlingue,  entre  les  caisses  à  eau ,  sous  la 
grande  écoutille;  et  sur  l'avant,  la  chaîne  de  la  chaloupe  et  du 
grand  canot.  Au-dessus ,  une  plate-forme  pour  les  garantir  de 
l'eau  et  des  saletés. 

Sur  la  plate-forme. 

Tous  les  ustensiles  nécessaires  au  lavage  :  briques,  seaux,  râ- 
teaux, bailles,  etc. 1 

En  abord  des  caisses  à  eau. 
Les  ferrures  en  cuivre  du  gouvernail  de  rechange. 

A  la  plomb  du  panneau  de  la  cale  au  vin. 

Sur  carlingue  entre  les  caisses. 

Les  cigales  de  rechange,  des  ancres,  les  chaînes  de  porte-hau- 
bans de  rechange,  etc.,  etc. 

1  Une  des  caisses  à  eau  est  destinée  à  contenir  la  chaux  éteinlc. 

Kl  n'est  pas  question  dans  ce  relevé  des  soutes  aux  poudres,  du  lest  en  fer, 
des  cales  à  eau  et  au  vin';  quatre  petits  tableaux,  imaginés  par  M.  Vincent, 
ingénieur  de  la  marine,  et  placés  sur  chaque  plan,  en  font  connaitre  tous  les 
détails. 

Les  diverses  soutes  aux  voiles,  au  charbon,  aux  boulets,  au  sable,  au  bis- 
cuit, aux  légumes,  n'ont  pas  besoin  d'explication  particulière. 

La  cambuse  est  organisée  comme  partout,  selon  les  besoins  ordinaires  et 
journaliers. 
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COIFS   »fl   LESQt ELLES 
on!  rte  élabi  » 
le»  phui»  Jr  <  ali-  de»  »ai«».?aux  et  frégate». 


I.KST  K*  TER. 

Laites  j  oui  lr  le»,  en  1c» .  '  L<  «  lniijjnrlti»  ne  »<>nt  pa»  fixée».). 
-—  — —   eiortinicnl  de  milieu  en  milieu  


Ilanees  ou  longriue»  pour  auppoilei  le»  cai»>C»  à  eau. 


LMr.AMX   Cfc  S  KR  AL . 

P  •  l'aie  iln  mât  de  misaine  à  la  Lirade  île  l'armoire  axant. 
  ~  ù  la  cloison  arrière  


tl  iulr  iir  du  pLuthtr  son»  I  an  ,  ti  n  m  lien    

t  11  n'y  a  ri.  n  Je  p.11  lu  uher  i  détailler  pour  les  armoire»,  le»  tiroir»  et  le»  caiaaou».) 

SUITES   AUX  lOCDHE*. 

Dut  mer  île  l'axe  ilu  ia.it  do  misaine  an  boulé  extérieur  du  sac  à  terre  avant  

l^or.ié  exti  t  ur  

M  >  si  :  -i  n  t  «le»  soute»  

K'p.nr  libre  entrr>  1rs  montant»  

1'" >i  ilé  tnlt  il"  i  r  ilrs  »r>utr»  

1  hy\,       iin  ili  »»on»  il  n  pl.  im  -h.  r  du  I  mi  pont  au  dessus  du  pl  nnrhrr  île*  soutes  à  légumes. .  . 

i  Lni.  lirr  de»  soulrs  a  Icgiinios  

L.itic.  su  p|  it  I  ,i  n  l  .c  plai>  t  lier  

1)  sl.mrr  du  'k»»"U»  <le>  l  it  »  ;ui-.lc»»ii»  du  premier  plancher  volant  

|-'.|i.  issei.r  «lu  |  rtmiti  pl.ri.rlnr  \"  .nit  

lti»t;  n  <■  ilu  .ji*»on»  de  ri'  pl  >iii  li.'i  .m -dessus  du  deuxième  plancher  volant  

I\     .  .M'ur  du  diii.vième  (•!  n.  lu  r  *  Luit  

i)  si  m<-e  du  il.  »»ous  du  .l.uxiémr  plancher  vidant  au-dessus  dn  plancher  de  fondation .  . 
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Ijii.  it»  ou  r  u.es  sei vaut  de  fondements  au*  »ontes  

I;  in.  n»ion»  n. t-  rioure»  de*  soute»  

I  .j.  .is-eur  «I.  s  eiaj;ères  p<  ut  I.  s  r.iiws  .'»  pou. Ire  


cales  in  u>. 

I.  uv'.ieiir  inteiic-.ire  des  <*h.*..  '  •va"1  

"  |  arrien  

(.elle  île  devant Vuvancc  vers  l*i>».iiil  ,  de  .  1< :•■](.<-  e.".(e  d<  la  soute  aux  poudro»  ,  de  

De  l'axe  du  grand  mût  a  la  rloison  avant  de  la  cale  au  vin  arrière  

Chaonsdes  e-lcs  an  vni.    ...    »    m.  nUnt  dan»  la  cale  à  eau 


bordé  dan»  1rs  cales  an  vin. 


bOUTES   A V  CIUHIIOK. 


Du  plan  lontritudinal  ou  du  milieu,  à  la  face  extérieure  des  cloison». 
Lougueui  des  toutes  


MUTE»   AU   S  AELE. 


Du  plan  longitudinal  à  la  lace  txtéiicure  de*  cloison». 

L.  u^ueur  de»  soute»  


MUTES  AUX  BOULET!.. 

Dn  plau  longitudinal  à  la  face  extérieure  de*  cloisons.  

Longueur  des  route»  |  ï!r*ni.'(',e  

I  Deuxième  

Mont»ut»dr»cioisouspourtoulcsce«wato».(Ces  montant»  aont  partuotdan»  la  cale  àean.) 
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Nota  Excepté  ponr  Ils  boulet»,  ce  bordé  est  calfaté,  brayé ,  plombé  et  la m- 
i»»é  en  dedans  ,  on  fait  la  même  opération  contre  le  raigrage. 
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COTE»  Mil 

ont  t:t 

:•  établi» 

Ici  plans  de  cal»  dci 

vaisscaui  et  frégates. 

CALS 

À  EAU. 

Do  la  cloison  arrière  de  la  cale  an  vin  a»  aut  a  la  face  N  des  puits  aux  chaînes. 

I-U1T»  ACX  CHASSES. 

IWns.onsdes  puits  .ux  chaîne.)   |'°"Ru<,ur«        ■*  q™»»  

{    Luigour,  »cn»  de»  MU 


Dimension'*  dej  puiU  supplémentaire»  pour  chaîne*  d'ancres  «Je  veille*..  S  Longueur 

t  Largeur  

(  Les  clm»ous  do»  côtés  (ont  montée»  perpendiculairement.) 


ABcHtroMn. 


Intérieurement  I  »«•  V™* 

\  Largeur,  »cu»  doa  hanx..  .  . 


2,'20 


SOUTE   ENTRE   L'AKCBirOUri  «T  LiS  PUITS   AUX  CHAIRES. 

Nota.  Ses  dimensions  «ont  subordonnées  à  l'espace  qui  existe  entre  le  grand 

i.     .1  i     •  1 1  _  ii  _  I..:..    .  i"é:   »- 


mât  et  la  grande,  é>  outille;  «'lie  est  nulle  sur  plusieurs  bâtiment» 

Montant»  dr»  puits  oui  chainct  et  de  l'archipompc  

Bordé  extérieur  


BOUTES   AU  BISCUIT. 

Nqj\.  Elles  «ont  au  nombre  de  doute;  leur»  dimensions  sont  indifférentes. 

Montant»  «le»  cloisons  

Borde  extérieur  


l'USCIIKn  DB  L\  CALE. 

Il  est  situé  du  de*»ous  des  baux,  au  milieu  ,  au-dessus  des  planches  I 

Du  dessous  de»  baux  ,  au  milieu  ,  sur  le  plancher  de  la  cale  au  vin  /R.  ' <^ 


Distances 


de  milieu  eu  milieu. 


3,00 


0,1S 


O.K> 

« 


I.altcs  ou  barrot»  qui  suppôt  lent  le  plancher. 

entre  chaque  barrot,  de  milieu  eu 

cvantM?. 

Inkrionrcment  \  Lo^ucur.  sens  de  1.  quille  I  3,% 

Largeur,  «cas  des  baux  ■ 


Intérieurement. 


SOUTES  AUX  TOILES. 

Longueur,  sen»  de  ; 
Largeur,  sens  des  baux 


Montant  des  cloisons  

Borde  ; 

Trois  soute»  égale»,  latérale»  à  la  cambuse,  dont  deux  servent  de  prison.  Longueur  des| 
trois    

ARMOIRES   À   04 BILLE*. INT. 

Extérieurement  j  Lo»K"«r  

(  Largeur  

ET  AGIS  RE  S  À  MLIK . 

(  Voir  les  plans  pour  la  position.) 

Epaisseur  

Du  dessous  des  traverses  qui  supportent  le  filin  au  dessus  du  plancher  

Largeur  des  coursives  mesurées  sur  le  plancher: 

Contre  la  tout*  aux  voile»  de  chaque  bord  

En  abord  des  éta^èics  à  Chu  en  bas  

De  chaque  coté  «lu  l'archipompe  

Des  soute»  de  biscuits  

Du  dessous  «le»  baux  sur  le  plancher  dans  le»  coursives  des  soutes  û  l.isruils  
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COTES   S\n  LESQUELLES 

ont  été  établi» 
do  calo  de*  vaisseaux  et  frugale». 


CALE  A  EAC. 


Longueur  totale  •  

De.  la  cloison  arrière  «la  U  calo  an  viu  avant  a  la  face  JV  de»  puits  aux  chaîne». 


m  èt. 

22,10 

13,00 


rUlT»  AUX  CIIAUES. 
Longueur,  sein  de  la  quille  I  1.65 

1.10 


Dimension.dfSPuiU.oich.2aM      -"g"»'.  *•»««•■•  T 

(    Largeur,  sens  «les  baux 

Dimension*  des  puiu  supplémentaires  pour  chaîne,  d'ancre»  «U  veille. .  \   ^°Deuent  •  •  • 

t  Largeur  

(  Los  cloison,  des  côtés  sont  montées  perpendiculairement.) 


ABC H I  PO  M PE • 


Intérieurement  j  Longueur,  sens  de  la  q»aie. 

I  Largeur,  sens  dos  haox  


2,20 
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N#  58.  —  Essai  sur  la  loi  des  tempêtes  ou  des  coups  de  vent,  appliquée 
aux  mers  des  Indes  ou  de  Chine  ;  par  M.  Piddington.  (Traduit  de 
l'anglais  par  M.  Fornieii-Duplan  ,  capitaine  de  corvette.) 

(Exlrait  du  journal  The  Bentjal  and  Agra  annual  gaide  and  gaxcttccr  de  1842* 
T  part.  vol.  I,  pag.  2  K) 

La  théorie  communément  appelée  la  loi  des  tempêtes  est 
nouvelle  pour  bien  des  personnes.  Cependant  son  utilité  et  ses 
usages,  même  dans  l'état  imparfait  de  nos  connaissances  actuelles, 
sont  très-importants  et  très-étendus  ;  dans  bien  des  circonstances , 
elle  ollre  au  marin  le  moyen  d'éviter  le  point  le  plus  dangereux 
d'un  ouragan,  qui  en  est  toujours  le  centre  ;  et,  s'il  est  pris  par 
un  de  ces  coups  de  vent,  elle  lui  fait  connaître  quelle  est  la 
manœuvre  la  plus  prudente  à  faire. 

Cette  théorie  est  le  résultat  de  l'examen  de  près  de  mille 
journaux  ;  examen  fait  avec  soin  par  M.  Redfield  en  Amérique, 
le  colonel  Reid  en  Angleterre,  par  moi-même  à  Calcutta,  et  par 
plusieurs  autres  observateurs  dont  les  ouvrages  ne  sont  pas  en 
core  publiés.  Bien  loin  que,  jusqu'à  ce  jour,  aucun  fait  nouveau 
soit  venu  la  démentir,  chaque  nouvelle  tempête ,  observée  soi- 
gneusement dans  toutes  les  parties  du  monde,  a  donné  de  nou- 
velles preuves  de  son  exactitude. 

Nous  allons  décrire  ce  qu'on  appelle  la  loi  des  tempêtes,  ou  les 
règles  que  suivent  les  ouragans  dans  leurs  mouvements,  et  pour 
cela  nous  expliquerons  brièvement: 

i°  Quelle  est  la  loi  des  tempêtes,  et  quelle  est  la  partie  de 
cette  loi  qui  a  été  trouvée  applicable  aux  mers  de  l'Inde  ; 

2°  Quels  sont  les  indices  qu'on  peut  avoir  de  l'approche  d'une 
tempête  ; 

3°  Quelles  sont  les  précautions  à  prendre  contre  ses  effets. 

1°  Quelle  c>l  la  loi  (1rs  tempête*  c»  quelle  esl  la  partie  de  celle  loi  qui  a  clé 

trouvée  applicable  au\  meis  de  l'Inde. 

Afin  qu'on  puisse  facilement  comprendre  la  théorie  des  ou- 
ragans et  des  coups  do  vent,  nous  devons  commencer  par  expli- 
quer ces  deux  mots,  dont  uous  ferons  usage,  moins  pour  expri- 
mer la  force  du  vent  que  pour  indiquer  quelle  est  sa  direction, 
son  mouvement. 

1  Voir  l'article  que  nouî  a\ons  publié  sur  la  lot  des  tempêta,  pai^  6'iO  r!u 
t  orne  I,  Srirnres  rf  arts,  dv%  Annale*,  maritimes  de  ] 843. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  601 

Par  une  tempête  (slorm),  on  entend  un  coup  de  vent  ou  un 
ouragan,  et  non,  ainsi  qu'on  le  dit  souvent  dans  le  monde,  un 
simple  orage  sans  vent,  à  moins  que  cela  ne  soit  expressément  dit. 

Par  un  coup  de  vent  {gale),  on  entend  une  tempête  durant 
laquelle  le  vent  conserve  longtemps  la  même  direction,  non- 
seulement  pendant  quelques  jours,  mais  souvent  pendant  quel- 
ques semaines. 

Par  un  ouragan  [hurricane] ,  on  entend  une  tempête  durant 
laquelle  le  vent  souille  avec  violence  en  changeant  plus  ou 
moins  subitement  de  direction,  de  manière  à  faire,  en  peu 
d'heures,  la  moitié  ou  le  tour  entier  du  compas. 

Après  cette  explication,  le  sujet  que  nous  allons  traiter  sera 
mieux  compris. 

De  longues  et  nombreuses  observations  nous  ont  appris  que, 
dans  les  Indes  occidentales,  la  haie  du  Bengale,  la  merde  Chine 
et  la  partie  du  sud  de  l'océan  Indien,  le  vent,  dans  un  ouragan, 
a  deux  mouvements,  l'un  Je  tournoiement  autour  d'un  centre, 
et  l'autre  suivant  une  ligne  droite  ou  courbe,  de  même  qu'un 
grand  tourbillon  de  vent  qui  roule  sur  lui-même  en  même 
temps  qu'il  est  emporté  par  la  brise. 

11  paraît  aussi  que,  dans  l'hémisphère  Nord,  le  mouvement 
circulaire  des  ouragans  a  lieu  de  l'E.  vers  l'O.  en  passant  par 
le  N.,  cesl-à-dire  de  droite  à  gauche,  ou  en  sens  inverse  des 
aiguilles  d'une  montre,  et  que,  dans  l'hémisphère  Sud,  ce  mou- 
vement a  lieu  de  gauche  à  droite,  dans  le  même  sens  que  les 
aiguilles  d'une  montre. 

Dans  la  baie  du  Bengale,  six  tempêtes,  observées  avec  soin, 
ont  prouvé  l'exactitude  de  celle  règle  pour  ce  point,  c'est  ;;  dire 
que  le  vent  y  tournait  en  grands  cercles  da  is  le  sens  inverse 
de  celui  des  aiguilles  d'une  montre.  Nous  pouvons  donc,  jus- 
qu'à présent  ,  regarder  comme  certain  que  les  ouragans  suivent 
celle  loi  dans  cette  baie. 

Si  nous  décrivons,  sur  un  morceau  de  papier,  quelques  cercles 
concentriques,  tels  (pie  ceux  de  h  plan»  lie  n"  ? ,  hacml  au  centre 
une  petite  rose  des  vents  avec  s;  tleur-de-lis  au  nord,  que  nous 
tirions  l\  rayons,  horizontalement  et  verticalement,  en  haut, 
en  bas  et  des  deux  coté*,  en  écrivant  aux  extrémités,  comme 
dans  la  planche,  vent  d'rsl ,  de  nord,  ce;,.'    l'ouesl  cl  vent 

de  sud ,  puis  que  nous  découpions  cette  ligure  ,  non- aurons  ce 
(pion  appelle  un  <  rn  /<  ou  une  intte  d'nnniijun. 
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Cette  ligure  se  place  près  du  point  où  se  trouve  le  hù liment 
sur  la  carte  marine,  et  si  l'on  découpe  un  petit  morceau  de  car- 
ton ayant  la  forme  d'un  navire,  on  le  placera  dons  le  cadran 
du  cercle  dans  lequel  le  vent  est  écrit  tel  qu'il  règne  dans  le 
moment. 

La  carte,  selon  qu'on  le  désire,  peut  être  supposée  repré- 
senter un  cercle  de  ;>o  ou  de  5uo  milles  de  diamètre.  Un  cercle 
semhlal  le,  qui  eou\ rirait  la  partie  N.  de  la  baie  du  Bengale , 
ferait  voir  que  dans  un  ouragan  on  a  les  vents  de  S.  sur  la  côte 
d'Arracan,  d'E,  aux  Sand-Heads  sur  la  cote  d'Orissa,  et  d'O.  par 
le  travers  du  milieu  de  la  baie. 

Nous  avons  à  déterminer  trois  points  importants:  quelle  est  la 
direction  de  l'ouragan,  si  réellement  il  change  de  place?  dans 
quelle  direction  nous  reste  son  centre?  et  a  quelle  distance 
sommes-nous  de  ce  dernier  point?  Nous  ne  connaissons  point 
encore  la  marche  que  suivent  tous  les  ouragans  dans  louïes 
les  parties  du  monde;  nous  savons  par  les  recherches  du  co- 
lonel l\eid  et  de  M.  Bedlield  que  ceux  des  Indes  occidentales 
commencent  piès  des  îles  sous  le  Vent,  courent  à  TO.  N.  O., 
puis,  arrondissant  les  cotes  du  golfe  du  Mexique  et  suivant  le 
(julf-Stream,  vont  se  perdre  dans  l'océan  Atlantique  entre  Ha- 
lifax et  les  Bermudes.  La  marche  de  ces  tempêtes  a  été  étudiée 
sur  un  si  grand  nombre,  qu'on  peut  la  regarder  comme  une 
règle  générale. 

Les  ouragans  de  Maurice  semblent  aussi  venir  de  FE.;  mais 
tout  ce  que  nous  connaissons  jusqu'à  ce  jour  est  la  marche 
de  ces  tempêtes,  celle  de  8  ou  10  dans  la  baie  de  Bengale,  et  ce 
que  nous  dirons  bientôt  des  typhons  de  la  mer  de  Chine;  on 
doit  sentir  déjà  la  nécessité  de  nouvelles  recherches  et  de  nou- 
velles observations. 

Nous  pouvons  cependant,  à  défaut  de  plus  amples  connais- 
sances, supposer  comme  très-probable  que  la  marche  des  oura- 
gans, dans  la  haie  du  Bengale  et  la  mer  de  Chine,  est  toujours 
de  TH.  vers  KO.,  ou  de  quelque  point  entre  le  N.  N.  E.  et  le 
S.  S.  E.  vers  le  S.  S.  O.  et  le  N.  N.  O.,  et  l'on  peut  admettre 
comme  positif  qu'ils  soufflent  en  tournant  de  la  droite  vers  la 
gauche  par  le  N. 

\  oyons  maintenant  comment  on  peut  parvenir  à  déterminer 
la  position  du  centre  d'un  ouragan  par  rapport  à  soi.  Supposons 
que  les  venls  soient  de  l'E.  S.  E.  lorsque  la  tempête  commence  : 
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nous  sommes  alors,  d'après  la  carie  d  ouragan,  sur  un  des  points 
de  la  ligne  qu'on  mèuerait  du  N.  N.  E.  de  cette  carte  au  centre; 
le  centre  de  l'ouragan  nous  reste  donc  au  S.  S.  O.  du  iponde.  Si 
le  vent  tourne  S.  E.  puis  au  S.  S.  E.,  il  est  clair  que  le  centre 
nous  reste  alors  au  S.  ().  puis  à  10.  S.  O.,  c'est-à-dire  qu'il  o 
passé  dans  le  S.  de  notre  navire ,  et  que  par  conséquent  nous 
sommes  du  coté  droit  de  la  directnn  de  sa  course. 

Mais  si  le  vent  a  commencé  au  N.»  puis  viré  au  N.  O.  et 
ensuite  à  l'O. ,  nous  comprendrons  de  même  que  le  centre  de 
l'ouragan,  qui  nous  restait  d'abord  à  l'E.  du  monde,  a  passé 
ensuite  au  N.  E.  puis  au  N. ,  c'est-à-dire  qu'il  a  passé  dans  le  N. 
de  notre  navire,  et  que  par  conséquent  nous  nous  trouvons  sur 
le  coté  gauche  de  la  direction  de  sa  course.  H  est  évident  qu'un 
navire  qui  resterait  immobile,  ayant  le  centre  de  l'ouragan  dans 
la  direction  de  la  marche  même  de  cet  ouragan,  aurait  toujours 
le  vent  de  la  même  partie  jusqu'à  ce  que  ce  centre  passe  sur 
lui,  moment  où  il  éprouverait  une  saute  de  vent  cap  pour  cap. 

Pour  la  distance  à  laquelle  on  se  trouve  de  ce  centre  durant 
l'ouragan ,  on  ne  peut  l'estimer  que  par  la  vitesse  avec  laquelle 
le  vent  tourne  et  par  la  chute  du  baromètre. 

Un  marin  doit  maintenant  comprendre  comment  il  peut 
arriver  qu'il  coure  droit  au  milieu  d'un  ouragan ,  ou  bien  qu'il 
le  suive  en  fuyant  vent  arrière,  ce  qu'aucun  ne  désire  faire; 
combien  donc  il  lui  est  important  de  connaître  la  marche  ha- 
bituelle des  ouragans;  car  ces  tempêtes  semblent  tellement 
suivre  une  même  marche  dans  chaque  contrée  que  nous  pouvons 
la  nommer  leur  marche  habituelle. 

Comme  un  exemple  du  cas  où  un  navire  peut  courir  au  mi- 
lieu d'un  ouragan,  supposons  (Pl.  3)  un  bâtiment  au  point  A 
faisant  route  dans  le  S.  avec  une  forte  brise  de  N.  E.,  au  mo- 
ment où  un  ouragan,  semblable  à  un  immense  tourbillon  de 
3oo  ou  4oo  milles  de  diamètre  court  à  l'O.  ou  à  l'O.  N.  O.  ;  il 
est  évident  que  le  navire  ne  peut  manquer  de  se  trouver  bien- 
tôt au  milieu ,  s'il  n'a  aucune  idée  de  ce  que  nous  apprend  la 
nouvelle  théorie;  car,  jusqu'à  présent,  malgré  que  la  chute  du 
baromètre  indique  bien  au  marin  qu'il  doit  s'attendre  à  une 
tempête,  il  ignore  totalement,  sauf  par  quelques  indices  gé- 
néraux que  sa  propre  expérience  peut  lui  four;  ir,  où  et  quand 
elle  doit  commencer?  quelle  en  sera  la  force.?  et  comment  il 
pourrait  lévite»  en  pailie^  Et  ces  questions,  nous  pourrons  les 


Digitized  by  Google 


Ù0k  ANNALES  MARITIMES 

résoudre  dès  que  nous  connaîtrons  exactement  la  inarche  habi- 
tuelle des  ouragans  dans  toutes  les  parties  du  monde. 

Cependant  dès  à  présent,  par  la  théorie  des  tempêtes,  avec 
les  vents  E.  N.  E.  ou  N.  E.,  halant  TE.,  le  baromètre  tombant  et 
quelques  autres  signes  d'un  coup  de  vent,  le  marin  peut  se 
regarder  comme  presque  certain  qu'un  ouragan  existe  quelque 
part  dans  le  S.  ou  le  S.  E.  de  son  navire,  et  il  changera  sa  route  s'il 
court  au  S.,  pour  laisser  passer  la  tempête;  s'il  se  trouve  du  côté 
opposé  du  cercle  avec  les  mêmes  symptômes,  mais  avec  une 
brise  de  N.  halant  vers  l'O.,  il  adoptera  un  plan  différent;  parce 
qu'il  saura  que,  selon  toutes  probabilités,  l'ouragan  se  dirige 
vers  l'O.  et  que  son  centre  est  au  N.  du  navire;  et  il  évitera  ainsi 
de  se  trouver  sur  la  route  de  ce  dangereux  centre,  qu'où  doit 
chercher  à  fuir  à  tout  prix. 

11  est  facile  de  voir,  en  faisant  marcher  en  même  temps  sur 
la  cari"  marine  le  cercle  d'ouragan  et  la  figure  du  navire,  d'après 
leurs  directions  et  leurs  vitesses  respectives,  quel  est  le  vent 
qu'un  navire  doit  avoir  à  une  heure  dite,  et  de  s'assurer  si  cela 
s'accorde  avec  ce  que  llorsburgh  nous  fait  connaître  des  ty- 
phons de  la  nier  de  Chine,  et  ce  que  nous  axons  appris  de  ceux 
de  la  haie  du  Bengale. 

Maintenant  ;ue  nous  axons  pris  une  idée  claire  de  ce  qu'on 
appelle  la  théorie  des  tempêtes,  voyons  ce  qui  peut  en  être  ap- 
plicable aux  mers  à  l'E.  du  cap.  Pour  cela,  les  données  que  nous 
avons  sont,  pour  la  haie  du  Bengale,  celles  que  j'ai  recueillies; 
pour  la  mer  de  Chine,  nous  trouvons,  d'après  la  nouvelle  bro- 
chure de  M.  Redlield,  d'après  l'ouvrage  du  colonel  Reid,  dans 
lequel  le  typhon  qui  a  fait  chavirer  le  navire  de  Sa  Majesté  Bri- 
tannique /(.'  Jui'rufh  est  soigneusement  a:ial\sé;  d'après  des  jour- 
naux cités  par  M.  Be  llield;  d\:piès  des  voyages  dans  les  mers  de 
Chine,  dont  j'ai  fait  menti. m  dans  un;  brochure  écrite  à  ce  su- 
jet, et  imprimée  \)v.  ordre  du  (iouvern.'ment  pour  l'usage  de 
l'expédition  de  Chine,  et  ceux  que  j'ai  encore  entre  les  mains, 
en  attendant  une  nouvelle  publication;  enlîn  par  la  tempête 
qu'essuya  le  célèbre  navigateur  russe  Kru-enstern  sur  les  côtrs 
S.  du  Japon,  vers  les  3  >  '  de  latitude  N  ;  nous  trouvons,  dis-je, 
que  les  ouragans  suivent  tous  la  même  loi ,  soit  dans  les  mers 
de  Chine,  aux  Indes  occidentales ,  dans  l'océan  Atlantique  en 
dans  la  haie  du  Bengale:  que  ce  sont  toujours  d'immenses  tour- 
billons de  veut  d'une  force  ieroueevaM»  e!  ijès  dangereux  pus 
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de  leur  centre,  tournant  en  sens  inverse  des  aiguilles  d'une 
montre,  et  courant  de  TE.  vers  IX).  avec  une  grande  rapidité. 

La  direction  qu'ils  suivent  n'est  pas  exactement  connue;  mais, 
comme  ceux  du  Bengale,  jusqu'ici  ils  paraissent  venir  du  S.  S.  E. 
au  N.N.E.  (généralement  du  S.,  de  l'E.)  et  se  diriger  entre  PO. 
elle  N.  0.,  ce  qui  s'accorde  avec  ce  que  Horsburgh  dit  des  ty- 
phons sortant  du  golfe  du  Tonkin,  et  de  ceux  qu'on  éprouve  sur 
la  côte  S.  de  la  Chine. 

En  effet,  supposez  un  navire  émisant  des  côtes  de  Cochin- 
chine  à  l'île  d'IIainam ,  et  placez  le  cercle  d'ouragan  sur  la  carte, 
vous  verrez  (prune  tempête  sortant  du  golfe  du  Tonkin  n'est 
autre  chose  que  la  partie  S.  d'un  ouragan. 

A  l'égard  des  tempêtes  de  l'île  Maurice,  le  colonel  Reid  a  plei- 
nement démontré  que  ce  sont  aussi  des  ouragans,  mais  tournant 
dans  la  même  direction  que  les  aiguilles  d'une  montre,  c'est-à- 
dire  de  l'O.  à  TE.,  en  passant  par  le  N.  Plusieurs  notes  que  je 
possède  confirment  encore  ce  fait;  il  est  vrai  que  leur  direc 
lion  est  moins  connue  que  celle  des  ouragans  des  deux  Indes; 
mais  le  marin  ne  sera  pas  pris  au  dépourvu  s'il  construit  un 
cercle  d'ouragan  pour  l'hémisphère  8.  d'après  cette  nouvelle 
loi,  et  s'il  en  fait  usage  dune  manière  relative  à  l'emploi  que 
nous  allons  faire  connaître  du  cercle,  planche  •).  ,  pour  l'hémis- 
phère N. 

2°  Quels  sont  tes  indices  qu'on  peu?  .-«voir  de  l'approche  d'une  tempete? 

11  existe  si  peu  de  données  ayant  un  degré  quelconque  de  cer- 
titude sur  l'annonce  <!es  tempêtes,  que  la  seule  règle  de  pru- 
dence qu'on  puisse  indiquer  est  une  attention  continuelle  aux 
mouvements  du  baromètre  et  du  simpiésouiètre ,  instr  uments 
sans  lesquels  un  navire  ne  doit  jamais  naviguer;  car  le  capitaine 
qui  prend  la  mer  sans  en  être  pourvu  expose  ,  de  gaieté  de  cœur, 
non-seulement  la  propriété  qui  lui  est  confiée  et  l'existence  de 
son  équipage,  mais  encore  sa  réputation,  qui  souffre  nécessai- 
rement par  des  pertes  et  des  avaries,  ou,  pour  le  moins,  il  se 
fait  citer  comme  un  capitaine  malheureux. 

Près  des  Sand-Heads,  les  indices  dune  tempête  semblent  être 
de  petites  fraîcheurs  du  N.  E.  au  8.  E.  avec  de  la  brume,  ou , 
uo  temps  clair  et  chaud  un  jour  ou  deux  d'avance,  une  forte 
houle,  un  temps  étouffant  et  de  violents  courants  à  l'O.  vers  les 
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récifs;  et  cela,  soit  que  l'ouragan  passe  au  S.,  ou  directement 
sur  les  Sand-Heads. 

Nous  ignorons  s'il  en  est  de  même  dans  la  demi-partie  8.  du 
cercle  de  l'ouragan,  mais  je  suis  incline  à  penser  que  non,  H 
qu'on  doit  y  avoir  une  forte  brise  dO.  et  un  temps  brumeux  on 
sombre:  mon  opinion  est  fondée  sur  des  faits  qu'il  serait  (roj> 
long  de  détailler  ici. 

Dans  tous  les  cas,  comme  le  baromètre  commence  à  baisser 
régulièrement  dès  que  l'on  esl  à  1  5o  ou  200  milles  du  centre 
d'un  ouragan,  c'est,  dans  le  fait,  en  le  surveillant  bien ,  le  meil- 
leur indice.  M.  Redlield  dit:  «Le  baromètre  baisse  pendant  la 
première  moitié  de  la  tempête  dans  tous  les  points  de  sa  course 
circulaire,  excepté  peut  être  vers  l'extrémité  N.;  il  offre  la  plus 
prompte  et  la  plus  exacte  indication  d  une  tempête.  Il  remonte 
pendant  la  seconde  moitié  de  son  passage.  » 

3°  Quelles  sont  les  précautions  à  prendre  contre  les  ouragans? 

Le  premier  ouragan  que  j  aie  observé  dans  la  baie  du  Bengale 
est  celui  de  juin  i83o,;  il  avait  une  vitesse  de  3  à  à  milles  par 
beure.  Cette  faible  vitesse  était  probablement  due  aux  circons- 
tances locales.  L'ouragan  de  Coringa,  en  novembre  i83g,  tra- 
versa des  Andamans  à  la  côte  de  Goromandel  avec  une  vitesse 
de  5  7  milles  par  heure.  L'ouragan  du  29  avril  au  1er  mai  i84o, 
dont  la  marche  est  tracée  (Jour.  As.  Soc,  vol.  9,  i84o,  n°  106) 
des  îles  Andamans,  près  desquelles  il  démâta  deux  navires  de 
l'expédition  de  Chine,  jusqu'à  Poorée  (  Juggurnath  ) ,  Cuttack, 
peut-être  même  jusqu'à  Dehli ,  avait  une  vitesse  de  8  •  à  9  milles 
par  heure;  mais  dans  une  partie  de  sa  course,  en  traversant  le 
milieu  de  la  baie,  il  a  fait  très-évidemment  35o  milles  en  vingt- 
quatre  heures,  ou  1/1  \  milles  par  heure.  De  sorte  que,  jusqu'à 
présent,  on  a  de  fortes  raisons  pour  croire  que,  lorsqu'un  oura- 
gan passe  sur  de  hautes  terres ,  ou  qu'il  approche  une  côte,  sa 
vitesse  diminue.  Le  colonel  Reid  et  M.  Redfield  supposent  que 
10  à  3o  milles  par  heure  sont  les  limites  de  vitesse  de  marche 
des  différents  ouragans  qui  ont  été  observés. 

Le  marin  peut  donc  prendre  12  milles  pour  la  plus  petite  vi- 
tesse du  centre  d'un  ouragan,  sans  oublier  toutefois  qu'elle  peut 
•aller  à  plus  de  20  milles  par  heure.  M.  Redfield  estime  à 
17  milles  par  heure  la  vitesse  de  l'ouragan  qu'a  essuyé  le  Ha- 
leigh  dans  la  mer  de  Chine. 
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La  question  de  Taire  vent  arrière,  «m  de  ineltre  à  la  cap»;,  doit 
évidemment  dépendre  du  jugement  que  le  capitaine  se  lait  de 
sa  position,  de  l'espace  qu'il  peut  avoir  à  parcourir  d'après  les 
terres,  etc.,  etc.  ;  mais  le  nord  sur  lequel  il  doit  prendre  la  cape 
es!  si  clairement  indiqué  dans  les  instructions  du  colonel  Rcid  , 
que  je  ne  puis  mieux  faire  que  de  transcrire  ici  ses  propres  pa- 
roles; il  dit,  page  42a  :  »  Renies  pour  prendre  la  cape  dans  les 
ouragans.  Le  bord  sur  lequel  on  doit  prendre  la  cape  dans  un 
ouragan  a  été  jusqu'ici  un  probleuie  à  résoudre,  dout  tous  les 
marins  ont  regardé  la  solution  comme  très  importante. 

«  Dans  ces  tempêtes,  lorsque  le  na\ire  <  *t  à  la  cape  cl  que  le 
vent  haie  de  l'avant,  on  doit  craindre  de  euler,  même  n'ayant 
pas  de  voiles,  la  force  du  vent  sur  la  mâture  et  le  gréement  étant 
suffisante  pour  produire  cet  effet,  et  Ton  doit  supposer  que  des 
bâtiments  ont  souvent  pu  sombrer  ainsi.  » 

(Tous  les  marins  savent  combien  il  est  dangereux  de  masquer 
dans  une  tempête;  non-seulement  parce  qu'en  culant  on  peut 
recevoir  un  coup  de  mer  en  poupe,  être  démâté,  etc.;  mais 
encore  parce  que,  quand  le  vent  haie  de  l'avant,  on  se  trouve 
en  travers  à  la  lame, au  milieu  d'une  mer  épouvantable,  qui  peut 
défoncer  les  panneaux  du  navire  en  embarquant  à  bord;  tandis 
que ,  lorsque  le  vent  tourne  par  l'arrière ,  on  évite  ces  dangers ,  le 
navire  vient  facilement  au  vent  et  prend  la  mer  debout.  ) 

■  Si  les  grandes  tempêtes  suivent  des  lois  Oxes,  et  si  ces  lois 
sont  telles  quelles  ont  été  décrites  dans  cet  ouvrage,  la  manière 
de  mettre  à  la  cape  en  dérive  comme  corollaire  d'uu  problème 
résolu.  En  nommant  demi-cercle  droite  le  demi-cercle  qui  se 
trouve  à  droite  du  diamètre,  tiré  selon  la  direction  delà  marche 
du  centre  de  l'ouragan ,  de  la  même  manière  que  lorsqu'on  parle 
de  la  rive  droite  d'une  rivière,  dans  l'un  et  l'autre  hémisphère, 
la  règle  pour  mettre  à  la  cape  sera  d'avoir  tribord  au  vent  dans  le 
demi-cercle  droite  et  bâbord  au  veut  dans  le  demi-cercle  gauche.  » 

La  planche  n°  1  est  copiée  de  l'ouvrage  du  colonel  Rcid,  ainsi 
que  la  plupart  des  paragraphes  qui  suivent.  Elle  représente  un 
des  ouragans  des  Indes  occidentales;  étant  construite  pour  l'hé- 
misphère nord ,  elle  peut  servir  pour  la  baie  du  Bengale  et  pour 
la  merde  Chine.  Cette  tempête  est  supposée  avancer  de  TE.  S.  E. 
vers  l'O.  N.  O.  dans  la  direction  des  grandes  flèches  qui  traversent 
la  figure. 

Un  capitaine  peut  donc  toujours  s'assurer  dans  quelle  partie  il  se 
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trouve  près  d'un  ouragan  ,cn  observant  le  sens  dans  lequel  le  vent 
commence  à  tourner;  ainsi,  dans  la  figure,  le  navire  qui  est 
daus  le  demi-cercle  droite  reçoit  d  abord  les  vents  E.  j  N.  E,  puis 
ils  tournent  promptement  vers  l'E.  à  mesure  que  la  tempèle 
avance,  si  le  navire  est  a  la  <  ape.Lc  navire,  qui  est  dans  le  demi- 
cercle  gauche  reçoit  d'abord  les  vents  de  N.  E.;  mais,  pour  ce 
dernier,  au  lieu  de  tourner  vers  TE.  ils  tournent  vers  le  N. 

D'après  ce  qui  rient  d'être  dit,  on  voit  que'dans  la  planche 
tous  les  navires  noirs  sont  aux  bonnes  amures  et  que  les  navires 
blancs  ont  pris  les  mauvaises. 

Implication  et  usage  des  planches. 

La  planche  le  n°  1  se  rapporte  à  l'extrait  ci-dessus  de  l'ouvrage 
du  colonel  Reid;  le  n°2est  le  modèle  d'un  cercle  d'ouragan;  on  en 
découpera  un  semblable  en  fort  papier,  cl  on  le  placera,  au  be- 
soin ,  sur  la  rarte,  de  manière  (pie  celui  de  ces  cadrans  dans 
lequel  les  vents  sont  écrits  tels  que  ceux  que  le  navire  éprouve, 
couvre  la  place  de  ce  dernier  (  ayant  soin  de  bien  orienter  le 
cercle  d'après  la  petite  rose  qui  se  trouve  au  centre);  cela  fera 
connaître  de  suite  à  quel  ;;irc  (lèvent  se  trouve  le  centre  de  l'ou- 
ragan par  rapport  au  navire,  et  de  quel  côté  on  peift  espérer  que 
le  vent  tournera.  Par  exemple,  supposons  que  le  baromètre 
baisse,  et  (pion  ait  d'autres  signes  de  mauvais  temps,  lèvent  étant 
N.  O.  à  midi,  au  moment  où  Ton  vient  de  faire  son  point  et  de 
le  porter  sur  la  carte,  placez  le  cercle  d'ouragan  sur  la  carie,  le 
cadran  S.  O.  (dans  lequel  les  vents  sont  écrits  N.O.)  de  manière 
qu'il  couvre  votre  point,  et  vous  verrez  la  suite  que  le  centre  de 
l'ouragan  vous  reste  au  N.  E. 

Mettant  un  doigt  sur  le  papier,  faites  glisser  le  cercle  dessous, 
(io  milles  vers  l'O.,  cela  vous  fera  connaître  (pie  si  le  navire  reste 
à  la  même  place  et  si  la  tempête  fait  10  milles  à  l'O.  par  heure, 
dans  six  heures  vous  aurez  le  vent  à  l'O.  ou  à  l'O.  N.  O.,  mais  plus 
violent,  parce  que  le  centre  de  l'ouragan  sera  plus  près  de  vous. 
Si,  pendant  ces  six  heures,  vous  avez  fait  route  au  N.  E,  avec 
une  vitesse  de  8  à  9  milles,  vous  voyez  que  vous  avez  couru  di- 
rectement vers  le  centre.de  l'ouragan.  Si  vous  laites  route  a  l'E. 
dans  ce  cas,  comme  dans  le  précédent,  vous  passerez  près  du 
centre;  ce  qui,  de  fait,  est  se  jeter  soi-même  au  milieu  du 
danger. 

Par  quelques  exemples  semblables  étudies  à  loisir,  en  prenant 
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des  tempêtes  dans  d'anciens  journaux ,  il  est  facile  de  se  mettre 
bien  au  courant  de  cette  théorie,  et  de  se  faire  une  idée 
exacte  de  ce  qu'on  doit  faire  aux  approches  (Tune  tempête, 
se  pénétrant  bien  que  le  cercle  (pl.  2  )  représente  le  corps  de 
l'ouragan,  et  qu'ainsi  que  le  navire  il  est  en  mouvement;  qu'on 
doit  donc  établir  son  calcul  de  la  même  manière  qu'on  l'établi- 
rait dans  le  cas  d'un  ennemi  vous  chassant,  qu'on  voudrait 
éviter. 

'  Un  autre  usage  du  cercle  d'ouragan,  c'est  de  vous  mettre  en  état  ♦ 
de  déterminer  la  direction  de  la  marche  de  la  tempête  :  comme 
il  vous  fait  connaître  où  son  centre  vous  reste,  marquez  la  po- 
sition de  ce  centre  d'après  cela,  pour  toutes  les  variations  de 
vent  que  vous  éprouverez;  la  ligne  qui  joindra  tous  ces  points 
sera  la  direction  cherchée,  si  vous  avez  eu  égard  à  la  marche 
estimée  à  peu  près  de  l'ouragan ,  combinée  avec  la  marche  du 
navire  dans  les  intervalles  des  variations.  » 

On  peut  s'assurer  aussi  si  la  direction  qu'on  a  supposée  au 
centre  est  exacte,  car,  après  avoir  tracé  la  route  du  navire  et 
celle  de  l'ouragan,  entre  les  variations  du  vent,  on  verra  si  les 
vents  que  le  cercle  d'ouragan  donne  sont  bien  ceux  qu'on  a  en 
effet;  et  par  un  léger  tâtonnement  oa  pourra  rectifier  cette  di- 
rection. 

On  peut  aussi  déterminer  celte  direction  au  moyen  d'une 
projeelion,  comme  dans  la  planche  n°  3  :  pour  cela,  tirez  une 
petite  ligne  du  point  A,  où  se  trouve  le  navire,  selon  la  direc- 
tion du  vent ,  que  nous  supposerons  N.  E.  ;  une  seconde  du  même 
point,  perpendiculaire  à  la  première,  c'est-à-dire  S.  E.;  le  centre 
de  l'ouragan  sera  par  rapport  à  vous  sur  cette  seconde  ligne  dans 
ce  moment;  pour  la  distance,  on  ne  peut  que  l'estimer  d'après 
la  force  du  .vent  et  la  rapidité  de  ses  variations.  Tout  ce  que  je 
puis  dire,  c'est  qu'avec  une  brise  qui  permet  à  un  navire  mar- 
chand de  porter  ses  huniers  au  bas  ris  et  sa  misaine,  on  peut  se 
supposera  200  milles  du  centre  ;  lorsqu'on  peut  à  peine  tenir  la 
misaine,  à  i5o  ou  100  milles;  enfin  plus  près,  si  Ton  ne  peut  gar- 
der de  toile,  la  force  du  vent  étant  d'autant  plus  grande  et  le 
mouvement  circulaire  d'autant  plus  rapide  qu'on  se  trouve  plus 
près  du  centre.  Les  tempêtes  sont  aussi  moins  violentes  les  unes 
que  les  autres. 

Portons  donc  i5o  milles  sur  cette  ligne  de  S.  E.,  de  A  en  B, 
pour  la  distance  actuelle.  Supposons  que ,  six  heures  après ,  le 
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navire  ait  fait  54  milles  au  S.,  il  sera  au  point  G,  que  le  vent  seul 
toujours  N.  E. ,  mais  beaucoup  plus  fort,  avec  le  baromètre 
baissant  et  d  autres  signes  de  mauvais  temps. 

Comme  le  vent  est  toujours  le  même,  du  point  C  menons 
une  ligne  S.  E. ,  ce  sera  la  nouvelle  direction  du  centre;  nous 
observerons  qui!  est  plus  près  de  nous,  car,  dans  les  6  heures, 

11  a  marché  vers  l'O.  avec  une  vitesse  de  8  à  16  milles.  Prenons 

12  milles  par  heure,  ou  72  milles  avec  le  compas,  mettant  une 
des  pointes  au  point  B-,  cette  distance  coupera  la  deuxième  ligne 
S.  E.  au  point  D;  ce  point  sera  donc  la  nouvelle  position  du 
centre,  et  enjoignant  B  D  nous  verrons  que  la  tempête  se  di- 
rige à  peu  près  au  O.  N.  O.,  et  que  le  navire  n'est  plus  qu'à 
58  milles  de  son  centre.  Il  est  évident  que  nous  avons  couru  k 
sa  rencontre,  et,  quoique  nos  distances  ne  soient  qu approxima- 
tives ,  on  peut  les  regarder  comme  assez  exactes  pour  la  baie 
du  Bengale  et  la  mer.de  Chine ,  car  la  chute  régulière  du  baro- 
mètre et  une  masse  de  faits,  comme  nous  lavons  vu,  prouvent 
que  ces  tempêtes  sont  des  ouragans. 

Dans  la  moitié  S.  de  la  planche,  j'ai  mis  un  exemple  d'un 
autre  navire  ^éprouvant  la  même  tempête,  au  même  instant,  mais 
à  une  distance  du  premier  d'environ  220  milles,  gouvernant 
au  N.  E.  avec  des  vents  de  N.  O.  54  milles  dans  cette  direction 
donnent  des  vents  d'O. ,  parce  que  le  centre  de  l'ouragan  ayant 
marché,  ainsi  que  nous  l'avons  supposé  plus  haut,  lui  reste  au 
N.  à  environ  82  milles. 

D'après  quelques  détails  que  je  possède ,  j'ai  de  fortes  raisons 
de  croire  que  le  malheureux  navire  Golconda,  ayant  3oo  hom- 
nles  de  troupes  de  Madras  à  bord,  a  ainsi  couru  de  la  partie  S. 
d'un  ouragan  vers  son  centre  dans  les  mers  de  Chine,  de  la  même 
manière  que  nous  venons  de  le  supposer  pour  le  second  navire. 

Remarque.  Dans  les  ouragans  de  la  baie  du  Bengale,  il  n'est 
pas  rare  que ,  quelques  heures  après  qu'ils  sont  commencés,  il 
y  ait  une  accalmie  d'une  ou  deux  heures,  quelquefois  plus,  après 
laquelle  le  vent  reprend  plus  fort  du  même  côté;  j'ai  vu  qu'il  en 
était  de  même  pour  les  ouragans  de  l'île  de  France  et  des  Indes 
occidentales.  Cette  particularité  trompeuse  pourrait,  si  l'on  ne 
veillait  pas  le  baromètre,  induire  en  erreur  ceux  qui  ne  sont  pas 
bien  au  fait  de  ces  tempêtes.  Je  n'ai  pas  vu  d'exemple  que  cette 
accalmie  eûMieu  plus  d'une  fois  au  commencement  d'une  tem- 
pête. Je  n'entends  pas  parler  ici  du  calme  qui  précède  la  saute 
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de  vent  qu'on  éprouve  lorsque  le  centre  de  l'ouragan  passe  sur 
nous,  mais  seulement  de  l'accalmie  qui  arrive  au  commence- 
ment de  la  tempête. 

Après  ces  exemples,  j'espère  qu'aucun  marin  prévoyant  ne 
se  trouvera  embarrassé  pour  se  former  un  jugement  assez  cor- 
rect sur  sa  position  et  sur  celle  de  ce  dangereux  centre  d'oura- 
gan ,  qu'il  est  si  important  d'éviter. 

Dans  cette  notice,  j'ai  entrepris  de  donner  aux  marins  un 
court  abrégé  de  tout  ce  qui  est  connu  jusqu'à  ce  jour,  sur  cet 
important  sujet,  relativement  aux  mers  des  Indes  et  de  Chine, 
ainsi  que  de  lui  indiquer,  de  la  manière  la  plus  claire,  les  moyens 
de  se  servir  de  cette  connaissance  pour  son  utilité  particulière. 

Qu'il  me  soit  permis  de  rappeler  à  MM.  les  capitaines  de  S.  M. 
et  du  commerce  combien  il  est  important ,  dans  l'intérêt  de  la 
science ,  qu'ils  tiennent  un  journal  exact  du  baromètre,  du  sim- 
piésomètre,  de  la  direction  du  vent,  de  l'état  du  ciel,  et  de  tous 
les  autres  phénomènes  quelconques  qui  précèdent  une  tempête , 
ou  qui  peuvent  se  présenter  pendant  sa  durée,  ayant  la  même 
attention  toutes  les  fois  qu'ils  auront  quelque  raison  de  croire 
qu'un  ouragan  n'est  pas  loin  d'eux. 

Nous  avons  beaucoup  à  apprendre  sur  cette  très-importante 
branche  de  science  ;  et  ce  n'est  peut-être  que  par  une  grande 
collection  de  faits  et  leur  patiente  analyse,  que  nous  parvien- 
drons à  établir  nos  connaissances  sur  une  base  solide.  Ce  que 
nous  savons  déjà  est  de  la  plus  grande  utilité,  et  n'est  probable- 
ment qu'un  prélude  de  ce  que  nous  pouvons  acquérir.  Les  con- 
naissances obtenues  aux  Indes  occidentales  forment  la  base  de 
celles  que  nous  avons  commencé  à  fonder  pour  l'E. ,  et  nous 
devons  espérer  que  plusieurs  faits  nouveaux  seront  bientôt  re- 
cueillis dans  cette  partie  du  monde. 

Je  serais  heureux,  à  défaut  de  personnes  plus  capables,  d'en- 
treprendre l'analyse  de  tous  les  mémoires  et  journaux  qu'on 
voudra  bien  ni  adresser  sur  ce  sujet.  Toutes  les  lettres  y  ayant 
rapport,  portant  sur  l'adresse  *  Storm  report,  »  m'étant  adressées 
sous  le  couvert  du  secrétaire  du  gouvernement  des  Indes,  dépar 
tement  général ,  m'arriveront  franches  de  port. 

Il  est  peut-être  nécessaire  d'ajouter,  pour  quelques  personnes , 
que  je  n'ai  aucun  intérêt  pécuniaire  quelconque  dans  cette  re- 
cherche, et  que  je  mettrai  le  plus  grand  soin  à  publier  tout  ce 
que  je  pourrai  recueillir  d'intéressant  sur  cette  théorie. 

39. 
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Note.  Comme  le  but  de  cet  essai  est  de  faire  sentir  aux  ma- 
rins la  vérité  et  l'importance  je  puis  ajouter  la  beauté,  de 

cette  théorie ,  on  nous  excusera  d  en  donner  ici  une  preuve  bien 
remarquable  : 

J'avais  écrit  mon  troisième  mémoire,  la  carte  en  était  déjà 
lithographiée  et  une  partie  du  mémoire  imprimée,  lorsque  j  ob- 
tins de  jeter  un  coup  d  œil  sur  le  procès-verbal  du  navire  le  Ma- 
non,  destiné  pour  la  Chine ,  avec  des  troupes  à  bord ,  qui  perdit 
son  mât  d'artimon  et  fit  d'autres  avaries  dans  la  tempête  d'avril 
et  mai. 

Je  n'avais  que  le  journal  d'un  seul  navire  pour  placer  sur  la 
carte  le  centre  de  l'ouragan  ce  jour-là,  le  28  avril  ;  et  cepen 
dant,  lorsque  la  position  du  Marion  y  fut  aussi  marquée,  cha- 
que changement  de  vent  se  trouva  coïncider  aussi  exactement 
que  s'il  avait  été  imaginé  pour  donner  un  exemple  de  la  théorie. 


9 

N*  59.  — Etat  de  la  marine  Espagnole. — Son  budget  porté,  en  i8â5,  de 

91  millions  à  131  millions  de  réanx  de  veillon. 

3  VAISSEAUX  DE  LIGNE. 

El  Soberano ,  de  74  canons   armé ,  à  Cadix. 

El  Gacrrero,  de  idem  )  , .  , 

El  Hfrrt,  de  80  caoon,  I  »»  Ferrol. 

6  FRÉGATES. 

l  'Isabelle  II,  de  44  canons  |  ,  ,  „ 

/.«  Ç*rti,.  Wrm  j  ii.Hav.nc. 

La  Esjwanza,  idem   à  Manille 

La  Villa  de  liillao,  de  bO  canons  j 

La  Maria  ChrUtina  f  {dem  j  en  partance  pour  Cuba. 

La  Perla   en  partance  pour  Riode  la  Plata. 

COUVETTE5. 

f  destinée  à  une  expédition  dei- 

La  Venus  J  ploration  à  Fcrnando-Poo  ft 

(  Sierra-Leoue. 

Libéral   aux  Antilles. 

Luisa  Fernando   idem. 

BMCES. 

EMason,  de  20  ranous  | 

El  Patriota,  idem  t  à  la  Havane. 

El  Habanero,  idem  ) 

Et  Marte   sert  de  poulona  à  la  Ha 

El  Manzanares ,  de  24  canons   au  Ferrol. 

FA  Nen-ion,  de  14  canons   dans  la  Méditerranée. 

El  tt**   destiné  pour  Moatévtdéo. 
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DATEADX  A  VAPEUR. 


El  Don  Alvaro  d«  Bazan,  de  160  chevaux 

El  Congreto,  idem  

L'Isabelle  II,  de  190  chevaux  

El  Peninsular,  idem  

ElAndalar,  idem  

El  Mcueppa,  de  50  chevaux  


à  l'île  de  Cuba, 
a  Cadix, 
hors  de  service. 
1  Barcelone. 


11  existe  en  outre  3  bricks-goëlettes,  6  goélettes,  3  paquebots, 
et  quelques  autres  petits  navires. 

En  i84a,  les  dépenses  du  ministère  de  la  marine  avaient  été 
fixées  à  la  somme  de  Qi,o56,i8i  réaux  de  veillon.  Aujourd'hui 
le  Gouvernement  demande  une  augmentation  de  ào  millions , 
ce  qui  porte  le  budget  à  i3i  ,o56,i8i  de  réaux  et  fait  présumer 
qu'on  se  propose  non-seulement  d'augmenter,  mais  aussi  d'armer 
un  plus  grand  nombre  de  bâtiments,  et  de  rendre  plus  d'activité 
et  de  vie  aux  arsenaux  et  aux  chantiers  de  construction. 

Toutefois,  comme  les  ressources  ne  sont  pas  en  proportion 
avec  les  besoins  du  moment,  et  pour  accroître  d'une  manière 
opportune  des  forces  navales  qui  resteraient  trop  longtemps  in- 
suffisantes, le  gouvernement  espagnol  a  l'intention  de  faire  cons- 
truire non-seulement  en  Espagne ,  mais  encore  à  l'étranger. 

Ainsi ,  1 2  millions  de  réaux  environ  doivent  être  employés 
d'abord  à  construire  en  Angleterre,  sous  l'inspection  d'une  com- 
mission spéciale  présidée  parle  général  Vigodet,  et  pour  être 
terminés  vers  le  milieu  de  l'année  i845  : 

1  grande  corvette  ou  frégate  de  36  canons, 
1  vapeur  de  la  force  de  450  chevaux, 
1  vapeur  en  fer  de  220  chevaux. 

On  consacrera  10  autres  millions  de  réaux  aux  constructions 
suivantes  dans  les  chantiers  espagnols. 


1  frégate   au  Ferroi 


;  |  à  Crthagi  ne. 


A  la  Caraque,  un  petit  vapeur  dont  les  machines  sont  com 
mandées  en  Angleterre. 
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0  60.  —  ÉTAT  comparatif  de  la  population  européenne  dans  les  tilles  de  l  'intérieur  de  l'Algérie  ti-jpw 
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État  comparatif  de  la  population  européenne  dans  les  villes  du  littoral  de  T  Algérie,  pendu 
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N°  61.  —  Suite  des  débats  relatifs  à  la  marine  dans  le  Parlement  Vrl 
tannique,  à  T occasion  du  budget  de  i8ûô  l. 

Nous  continuons  à  recueillir  ce  que  l'on  a  dit  de  plus 
important  sur  la  marine  dans  les  Chambres  anglaises.  En 
effet,  c'est  là,  mieux  que  partout  ailleurs,  que,  sous  toutes 
les  formes  et  jusque  dans  les  plus  petits  détails,  se  manifeste 
hautement  et  sans  détour  la  volonté  du  peuple  anglais  de 
conserver  à  tout  prix  et  avec  toutes  ses  conséquences  la 
supériorité  navale  sur  toutes  les  autres  puissances? 

Séance  de  la  Chambre  det  communes  du  30  mars  1845. 

Sir  Ch.  Napier  entre  dans  de  longs  détails  pour  prouver  que 
le  système  actuel  de  construction  des  bâtiments  est  défectueux; 
il  signale  à  l'attention  de  l'amirauté  des  vices  de  construction. 

Sir  G.  Cockburn  prétend  que  l'amiral  Napier  a  eu  tort  de  dire 
que  tous  les  bateaux  à  vapeur  de  la  marine  anglaise  étaient  inu- 
tiles et  qu'ils  ne  pouvaient  pas  servir  :  la  majeure  partie  de  ces 
bateaux  est  en  mer  ;  elle  fait  très-bien  son  service. 

Sir  Ch.  Napier.  —  J'ai  dit  qu'ils  ne  vaudraient  rien  en  cas  de 
guerre. 

Sir  G.  Cockburn.  —  Ces  bâtiments  pourraient  très-bien  servir 
en  cas  de  guerre,  s'il  on  était  besoin;  ils  peuvent  porter  du  canon 
de  gros  calibre.  Quant  à  l'amélioration  de  la  marine  à  vapeur, 
la  direction  de  l'amirauté  s'en  occupe  incessamment;  son  atten- 
tion est  constamment  donnée  à  des  projets  et  à  des  plans  qui  lui 
sont  proposés.  (Ecoute/.!)  Notre  marine  à  vapeur,  loin  detre 
inférieure  à  celle  de  nos  voisins,  est  avec  elle  dans  la  propor 
tion  de  3  contre  2,  c'est-à-dire  que  nous  avons  une  puissance 
de  3o,ooo  chevaux,  tandis  qu'ils  n'ont  qu'une  puissance  de 
20,000  chevaux.  (Ecoutez!)  Quant  aux  bâtiments  à  voiles,  ils 
ne  sont  pas  si  mauvais  ni  si  impuissants  que  l'a  dit  l'amiral 
sir  Napier. 

L'orateur  cite  à  ce  sujet  les  vaisseaux  anglais  qui  hivernèrent. 

1  Voir  page  415  du  tome  de  la  partie  non  officielle  de  184-4,  et  nage  322 
du  tome  |"  de  1845. 
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à  une  autre  époque,  en  vue  de  Brest  et  Toulon  et  chassèrent  les 
bâtiments  qui  voûtaient  tenir  la  mer  contre  eux.  (Applaudis- 
sements.) L'autorité  ayant  fait  tout  ce  qui  était  en  elle  pour  main- 
tenir l'efficacité  de  la  marine,  le  gouvernement  espère  que  le 
chiffre  demandé  par  M.  Corry  sera  voté. 

AT.  le  capitaine  Berkeley. -»-Il  est  bien  évident  que  la  marine  à 
vapeur  de  l'Angleterre  est  supérieure  à  celle  de  toutes  les  autres 
nations,  encore  plus  que  ne  l'est  notre  force  navale  à  voiles. 
Après  la  publication  de  la  brochure  du  prince  de  Joinville,  ce 
prince  qui  occupe  une  position  si  élevée  dans  la  marine  fran- 
çaise, je  suis  charmé  de  voir  que  Ton  ait  mis  sur  le  tapis  cette 
question.  Je  remercie  sir  Ch.  Napier  d'avoir  provoqué  les  expli- 
cations qui  viennent  d'être  données  par  le  secrétaire  de  l'ami- 
rauté. Je  n'attribue  au  prince  de  Joinville  aucune  inimitié  contre 
l'Angleterre,  lorsqu'il  a  publié  sa  brochure;  il  a  seulement  donné 
sou  opinion  comme  officier  de  marine;  il  serait  tout  aussi  in- 
juste de  nous  attribuer  un  sentiment  d'inimitié  contre  la  France, 
parce  que  nous  nous  occupons  du  meilleur  moyen  de  faire  avan- 
cer notre  navigation.  Le  prince  de  Joinville,  dans  sa  brochure, 
a  désigné  les  moyens  par  lesquels  il  voulait  mettre  la  France  sur, 
un  pied  d'égalilé  avec  l'Angleterre  :  nous  serions  vraiment  stu- 
pides  si  nous  n'adoptions  pas  des  moyens  de  neutraliser  la  tac- 
tique décrite  par  le  royal  auteur.  Le  prince  voudrait  neutraliser 
la  supériorité  de  nos  vaisseaux  à  voiles,  et,  en  cas  de  guerre, 
procéder  par  l'abordage  au  moyen  de  bateaux  à  vapeur.  Je  ne 
partage  pas  l'opinion  du  prince  de  Joinville  sur  les  résultats  des 
luttes  à  l'abordage  entre  les  marins  des  deux  nations,  et  je  crois 
que  l'expérience  démontrerait  que,  dans  99  cas  sur  100,  l'avan- 
tage resterait  à  nos  compatriotes.  (Écoutez!  écoutez!)  Fn  termi- 
nant, le  capitaine  exprime  l'espoir  que  la  Chambre  mettra  l'ami- 
rauté à  même  de  donner  à  la  marine  anglaise  le  plus  d'efficacité 
possible. 

Le  capitaine  Bous. —  Ou  suppose  généralement  qu'en  France 
on  ne  connaît  pas  l'état  véritable  de  noire  marine;  mais  le  mi- 
nistère de  la  marine,  en  France,  possède  des  détails  non  seule- 
ment sur  la  nature  et  la  force  de  nos  bâtiments,  mais  encore 
sur  le  caractère  et  l'influence  de  nos  officiers  de  marine.  (Ecou- 
tez!) 11  en  sait  plus  que  la  Chambre  des  communes,  à  qui  il  a 
toujours  été  refus*'  des  relevés  ou  rapports  officiels  sur  un  sujet 
qui  intéresse  vivement  la  nation.  Quanta  moi,  en  cas  de  guerre, 
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savez  vous  dans  quel  état  je  désirerais  voir  nos  forces  navales? 
Au  lieu  de  10  vaisseaux  de  ligne  disponibles,  montés  par 
5,ooo  hommes ,  je  voudrais  avoir,  prêts  à  être  équipés  en  3  jours, 
une  force  navale  effective  de  20  vaisseaux.  Le  rendez-vous  ou 
quartier  général  serait  à  Cork;  la  flotte  serait  sous  les  ordres  d'un 
commodore.  Je  propose  Cork,  parce  que  cette  position  com- 
mande le  canal,  et  parce  que,  à  Portsmouth  et  Plymouth,  il  est 
impossible  de  faire  observer  la  discipline. 

Le  capitaine  Pechell  engage  fortement  l'amirauté  à  adopter  la 
vis  de  propulsion  pour  les  bateaux  à  vapeur,  système  bien  pré- 
férable aux  roues  ordinaires;  sans  ce  nouveau  système,  les  ba- 
teaux à  vapeur  sont  peu  utiles  en  cas  de  guerre.  L'Angleterre 
possède  actuellement  une  forte  escadre;  mais  il  est  extraordinaire 
qu'après  avoir  maintenu  à  si  grands  frais  les  traités  de  i83i 
et  i833,  des  ministres  de  la  couronne  veuillent  rendre  nuls 
ces  traités;  cela  est  pourtant,  puisque  une  commission  siège 
en  ce  moment  à  Londres,  cherchant  les  moyens  d'abroger  ces 
traités. 

M.  Hume.  —  11  me  semble  que  l'on  ne  devrait  pas  s'éloigner 
de  la  véritable  question  r  cette  question  est  celle  du  chiffre  de- 
mandé pour  la  marine,  Le  public  attend  de  sir  Robert  Peel  des 
explications  sur  les  causes  réelles  de  l'augmentation  du  budget 
de  la  marine.  Pourquoi  cet  accroissement  de  forces,  lorsque  la 
situation  est  meilleure  qu'elle  ne  l'a  jamais  été?  L'entretien  de 
forces  navales  aussi  imposantes  en  temps  de  paix  peut  avoir  de 
fâcheuses  conséquences  :  il  tend  à  faire  naître  les  soupçons  des 
autres  puissances.  (Écoutez!)  Si  l'on  me  démontre  la  nécessité 
d'avoir  en  mer  des  forces  aussi  considérables,  je  voterai  de  grand 
cœur  l'augmentation,  car  je  préférerais  des  réductions  sur  l'armée 
à  des  réductions  sur  la  marine.  En  i835,  armée  de  terre  et  de 
mer  et  artillerie,  1  i5,ooo  hommes;  en  i845,  en  temps  de  paix, 
1^9,000  hommes.  En  1792,  la  force  intégrale  de  la  marine  anr 
glaise  était  de  16,000;  elle  est  aujourd'hui  de  2^,000,  et  cela  au 
sein  d'une  paix  profonde!  Pourquoi  donc  cette  augmentation  de 
forces?  Redoute-t-on  la  guerre?  S'attendnm  à  des  hostilités  de  la 
part  de  l'Amérique?  A  la  vérité,  si  je  considère  le  langage  tenu 
dans  le  congrès ,  j'avoue  que  je  n'ai  jamais  vu  de  gens  aussi  in\ 
moraux;  mais,  si  je  porte  mon  attention  sur  le  gouvernement 
américain ,  je  ne  vois  pas  de  guerre  â  craindre.  En  i835,  nous 
dépensions  11  millions,  aujourd'hui  1  5.  Si  nous  avons  réclamé 
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une  force  de  3o, ooo  chevaux,  tandis  que  la  marine  à  vapeur 
des  autres  nations  ne  dépasse  pas  la  force  de  20,000  chevaux,  à 
quoi  bon  augmenter  nos  dépenses?  J  attends  des  explications  de 
sir  Robert  Peel  pour  me  fixer  sur  une  foule  de  choses  qui  font 
doute  dans  mon  esprit.  (Écoutez  !  ) 

Sir  Sydney  Herbert.  —  Ce  qui  nécessite  cette  augmentation, 
c'est  le  besoin  d'avoir  des  bâtiments  en  Chine,  sur  la  côte  d'Afrique 
pour  réprimer  la  piraterie  sur  la  côte  de  Bornéo,  et  de  garnir 
toute  la  côte  de  l'Amérique  du  Sud.  On  a  dit  tout  à  l'heure  que 
notre  marine  à  vapeur  avait  une  supériorité  réelle  ;  mais  il  faut 
observer  que  nous  sommes  forcés  d'étendre  notre  marine  sur  le 
monde  entier,  tandis  que  les  autres  nations  peuvent  concentrer 
toutes  leurs  forces  sur  un  point.  Comment  a-t-on  pu  dire  qu'en 
cas  de  guerre  nous  ne  pourrions  pas  disposer  de  plus  de  5o  na- 
vires à  voile?  Dans  la  dernière  guerre  l'Angleterre  a  équipé 
120  navires  à  voile. 

Sir  Ch.  Napîer.  —  En  quelle  année,  s'il  vous  plaît? 

Sir  G.  Cockbarn.  —  Dans  la  dernière  année  de  la  guerre. 

M.  Hame.  —  Ces  explications  sont  insuffisantes. 

Lord  Sugestre  s'élève  contre  la  construction  actuelle  des  bâti- 
ments de  la  marine.  Les  meilleurs  bâtiments  dont  puisse  disposer 
la  marine  anglaise  sont  ceux  construits  sur  des  modèles  français 
ou  enlevés  aux  Français.  N'est-il  pas  honteux ,  pour  la  première 
nation  maritime  du  monde  (l'Angleterre)  de  devoir  ses  meilleurs 
bâtiments  à  ses  ennemis.  (Écoutez.) 

Le  vicomte  Palmerslon.  —  Avant  que  la  chambre  n'aille  aux 
voix,  je  vous  demanderai  la  permission,  monsieur  le  président, 
de  présenter  quelques  considérations  sur  une  question  du  plus 
haut  intérêt,  et  d'une  importance  vitale  pour  l'Angleterre.  Sans 
vouloir  faire  allusion  à  des  événements  arrivés  pendant  Tannée , 
ou  à  des  événements  qui  pourraient  surgir  à  une  époque  peu 
éloignée,  je  crois  qu'il  est  survenu  assez  de  choses  dans  nos  rela- 
tions avec  l'étranger,  pour  démontrer  qu'il  est  utile  que  l'Angle- 
terre porte  son  attention  sur  des  moyens  maritimes  de  défense , 
et  mette  ces  moyens  dans  un  état  d'efficacité  parfaite  ;  j'entends 
l'efficacité  relativement  à  l'état  de  paix.  (Écoutez!)  Lorsque  le 
ministère  actuel  est  entré  aux  affaires,  il  s'est  flatté  de  pouvoir, 
par  un  système  de  conciliation  selon  moi  excessive  et  d'acquies- 
cement aux  vœux  et  aux  demandes  de  l'étranger,  maintenir  avec 
tous  ces  Gouvernements  un  état  de  relations  amicales  qui  lui 
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permettrait  de  réduire  considérablement  les  forces  navales  et 
militaires  de  l'Angleterre.  (Écoutez.)  Telle  était  Tune  des  espé- 
rances du  nouveau  ministère.  Dans  ce  but  il  a  été ,  selon  moi , 
trop  loin  pour  les  intérêts  et  l'honneur  du  pays.  Qu'en  est-il  ré- 
sulté? Il  y  a  quelques  mois,  suivant  la  déclaration  du. ministère 
anglais  dans  le  discours  du  trône,  et  d'après  la  déclaration  faite 
de  la  même  manière  en  France ,  nous  avons  été  à  la  veille  d'une 
rupture  sérieuse  avec  la  France.  Puis,  malgré  le  grand  sacrifice 
d'intérêt  sur  le  droit  au  territoire  dans  l'Amérique  du  Nord,  afin 
d'établir,  ainsi  qu'on  le  prétendait,  à  jamais  les  relations  les  plus 
amicales  avec  les  Etats-Unis ,  les  dernières  déclarations  officielles, 
venues  de  ce  pays ,  ne  sont  pas  de  nature  à  diminuer  les  consi- 
dérations qui  doivent  influencer  la  Chambre  relativement  au  vote 
dont  il  s'agit.  (Ecoutez!) 

Maintenant,  dire  que  notre  force  navale  est  la  grande  et  unique 
défense  de  l'Angleterre,  c'est  pousser  trop  loin  les  choses;  dans 
le  cas  même  où  nous  n'aurions  pas  de  marine,  un  peuple  qui 
compte  26  millions  d'âmes ,  riche  de  courage  et  possédant  toutes 
les  qualités  morales  et  toutes  tes  ressources  et  les  trésors  dont 
l'Angleterre  peut  heureusement  s'enorgueillir,  défierait  encore  la 
conquête  de  toute  puissance  étrangère  quelconque.  (Applaudis- 
sements.) Ces  tentatives,  quelque  succès  qu'elles  pussent  avoir, 
amèneraient  toujours  des  luttes  sur  nos  rivages.  Tout  le  monde 
sait  que  des  victoires,  même  sur  l'invasion  étrangère,  sont  tou- 
jours accompagnées  de  pertes  et  d'infortunes  terribles  pour  le 
pays  qui  est  le  théâtre  de  la  guerre.  En  conséquence,  il  serait 
diilicile  de  priser  trop  haut  l'importance  de  nos  forces  navales. 
De  plus,  si  nous  considérons  que  nous  sommes  un  pays  com- 
merçant, possédant  de  précieux  intérêts  flottant  sur  toutes  les 
mers  et  riche  de  possessions  coloniales  très-étendues,  il  est  évi- 
dent alors  que  le  premier  devoir  du  parlement  anglais  est  d'en- 
tretenir une  marine  ellicaee.  [De  tous  côtés.  Ecoutez!)  Ce  que 
nous  devons  surtout  chercher  à  avoir,  c'est  un  nombre  effectif  de 
bâtiments,  et  ici,  je  le  dirai  franchement,  le  Gouvernement  ne 
demande  pas  des  forces  au  delà  des  exigences  et  des  besoins  réels 
du  pays.  (Ecoutez!) 

Tout  ce  qui  s'est  dit  ce  soir  prouve  une  chose,  c'est  qu'aujour- 
d'hui le  Gouvernement  doit  veiller  à  s'entourer  des  lumières 
d'hommes  de  science  -pratique  en  fait  de  construction  de  navires. 
Tout  le  monde  a  reconnu  que  les  navires  français  qui  ont  été  ' 
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capturés  à  diverses  reprises  étaient  bien  supérieurs,  pour  la  eons- 
t       truction,  aux  bâtiments  anglais  qui  les  ont  pris;  ici,  c'était  donc 
i      la  supériorité  des  équipages  qui  avait  décidé  la  victoire.  (Ecou- 
i       tez!)  Je  !(  Ii<  ite  assurément  l'amirauté  des  essais  qu'elle  renou- 
i       velle  sans  cesse,  avec  persévérauce,  confiant  tantôt  à  une  per- 
l       sonne ,  et  tantôt  à  une  autre ,  le  soin  de  construire  un  ou  plusieurs 
bâtiments,  dont  on  comparera  ensuite  la  valeur  intrinsèque.  11 
est  regrettable  seulement  que  l'amirauté  ne  possède  pas  toutes 
les  connaissances  scientifiques  qui  seraient  indispensables,  même 
pour  juger  du  degré  de  perfection  des  bâtiments  construits.  Ce 
qu'il  y  auiait  de  mieux  à  faire,  serait  d'inviter  tous  les  hommes 
de  science  en  Angleterre  à  donner  leur  avis,  aidés  par  l'expé- 
rience des  hommes  pratiques.  Les  bateaux  à  vapeur,  surtout , 
méritent  une  attention  particulière;  il  est  évident  que  le  pouvoir 
de  la  vapeur,  appliqué  aux  bâtiments  de  guerre,  est  à  son  en- 
fance, et  probablement  on  apportera  de  grandes  améliorations 
dans  la  construction  et  la  propulsion  des  bateaux  à  vapeur.  Je 
ne  me  tiens  pas  pour  satisfait  de  l'explication  qui  nous  était 
donnée  tout  à  l'heure,  consistant  à  dire  que  la  puissance  de  nos 
baleaux  à  vapeur  est  dans  la  proportion  de  trois  contre  deux, 
comparativement  aux  bateaux  à  vapeur  des  autres  nations.  11  y 
aurait  beaucoup  à  dire  sur  les  mesures  qu'il  conviendrait  d'adop- 
ter pour  la  protection  de  nos  arsenaux  et  de  nos  côtes.  C'est  là 
une  importante  question  sur  laquelle  l'attention  de  la  Chambre* 
sera  appelée  plus  tard. 


N*  02.  —  Chasse  au  nasique;  côte  E.  de  Bornéo  ;  par  M.  le  docteur 

Iîombron. 

Le  2  septembre  i83q,  étant  au  mouillage  sur  la  côte  E.  de 
Bornéo,  détroit  de  Macassar,  M.  Dumont  d'Urville  expédia  le 
pjrand  canot,  armé  en  guerre  et  muni  de  vivres  pour  trois  jours  K 
Le  même  ordre  fut  transmis  à  la  Zélée,  et  les  deux  embarcations , 
sous  la  direction  de  MM.  Gourdin  et  Montravel ,  voguèrent  bientôt 
vers  la  côte.  Le  but  de  cette  petite  expédition  était  la  reconnais- 
sance géographique  d'une  multitude  d'îles  qui  paraissaient  em- 
barrasser la  vaste  embouchure  d'un  fleuve  considérable. 

'  Précaution*  toujours  prises,  pendant  la  campagne,  toutes  les  fois  que  tes 
embarcations  devaient  l'éloigner  de  quelques  lieues. 
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Nous  avions  à  peine  quatre  lieues  à  faire  pour  atteindre  le 
point  le  moins  éloigné  de  nous;  mais  des  bancs  de  vase  nous 
barrèrent  le  chemin  et  nous  contraignirent  à  des  recherches  et 
à  des  détours  qui  nous  retardèrent  beaucoup.  Des  courants  op- 
posés à  notre  direction  ralentirent  aussi  notre  marche,  et  nous 
n atteignîmes  le  but  qu  a  quatre  heures  de  l'après-midi. 

Ce  qu'on  appelle  les  îles  Pamaroeng  n'est,  en  grande  partie, 
qu'une  multitude  de  bancs  de  vase ,  couverts  de  palétuviers  d'une 
hauteur  considérable.  Leur  élévation  Fait  croire,  de  loin,  à  l'exis- 
tence de  terres  habitables.  11  est  en  effet  naturel  de  penser  que 
d'aussi  belles  forets  appartiennent  à  des  îles  d'une  grande  ferti- 
lité; mais  ces  forêts  croissent  dans  l'eau;  quelques  points  de 
leur  sol  ne  découvrent  jamais;  d'autres,  au  contraire,  simulent 
parfaitement  des  îles  quand  la  marée  est  basse.  Les  arbres  sont 
implantés  sur  un  terrain  d'alluvion  moderne,  sillonné  par  des 
canaux,  qui  ne  sont  que  les  ramifications  du  courant  d'un  grand 
fleuve.  Ces  îles  submergées  doivent,  en  effet,  leur  existence  an 
limon  de  la  rivière  de  Kotty,  qui ,  très-probablement,  débouche 
dans  la  mer  par  un  delta. 

La  marée  était  aussi  basse  que  possible  quand  nous  crûmes 
aborder  une  de  ces  prétendues  terres,  depuis  le  matin  l'objet 
de  notre  convoitise  et  le  motif  de  notre  impatience,  aigrie  par 
les  obstacles.  Plusieurs  d'entre  nous  aperçurent,  parmi  les  troncs 
d'arbres ,  des  naturels  qui  nous  regardaient;  l'on  vit  de  la  fumée, 
présage  de  quelque  habitation  voisine.  D'autres  personnes  crurent 
voir  des  kanguroos  ;  ce  qui  était  fort  remarquable ,  car  ces  ani- 
maux n'existent  point  à  Bornéo.  Mais  nous  reconnûmes  bientôt 
que  ces  hommes,  ces  kanguroos  n'étaient  que  des  singes,  et.que 
la  prétendue  fumée  n'était  que  des  vapeurs  élevées  de  ces  maré- 
cageuses localités. 

On  charge  les  armes,  on  se  jette  à  l'eau ,  on  se  hâte;  mais  la 
vase  où  nous  nous  embourbons  retient  notre  ardeur  ;  chacun 
aspire  à  atteindre  promptement  la  rive,  pour  s'affranchir  de  cette 
insupportable  situation.  A  chaque  pas  on  enfonce  jusqu'au  genou  ; 
on  arrive  enfin...;  mais,  oh  illusion  !  toute  l'île  n'est  que  vase; 
plus  on  avance,  plus  nos  jambes  disparaissent  dans  ce  bourbier 
déposé  par  le  remous  des  courants.  On  conçoit  que,  dans  une 
pareille  position,  les  plus  intrépides  de  nos  chasseurs  ne  pou- 
vaient facilement  satisfaire  leur  activité.  Une  fatigue  insurmon- 
table succéda  promptement  à  l'impétuosité  de  notre  premier 
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élan  ;  deux  personnes  furent  sur  le  point  de  tomber  en  syncope, 
tant  l'épuisement  de  nos  forces  était  grand.  Les  moustiques  nous 
attaquaient  de  tous  côtés  ;  nous  étions  forcés  d'en  défendre  nos 
figures  avec  des  mains  remplies  de  boue  ;  nous  ne  parvenions  à 
les  chasser  qu'en  marquant  nos  visages  des  souillures  les  plus 
grotesques. 

Cependant  nous  tardâmes  peu  à  comprendre  qu'il  n'était  pas 
nécessaire  de  parcourir  une  lieue  par  quart  d'heure  pour  atteindre 
ces  singes ,  but  de  tant  d'efforts  impuissants  :  ils  étaient  sur  nos 
tètes ,  tapis  derrière  les  plus  grosses  branches.  Le  feu  commença , 
et,  malgré  l'agilité  des  nasiques ,  nous  en  portâmes  quatre  à 
bord  de  notre  embarcation ,  deux  mâles  magnifiques  hauts  de 
im,5o,  et  deux  femelles,  une  pleine  et  une  vivante,  blessée 
grièvement  au  coude  droit.  Celle-ci  fut  dessinée  par  notre  con- 
frère, M.  Lebreton  ;  son  aquarelle  est  l'expression  parfaite  de  la 
nature.  Lorsqu'on  a  été  témoin  de  la  douceur  et  de  l'air  réfléchi 
de  ces  pauvres  bêtes,  on  sent  combien  il  est  toujours  intéressant 
de  surprendre  les  animaux  dans  leur  état  de.  nature.  Rien  n'égale 
.  le  ridicule  des  ûgures  qui  ont  été  données,  jusqu'à  ce  jour,  du 
nasica,  d'après  l'imagination  des  artistes.  Ce  fut  en  vain  qu'ils 
s'efforcèrent  de  donner  à  des  peaux  mal  bourrées  l'expression  de 
la  vie  et  à  rendre  à  dés  membres  déformés  leur  véritable  forme. 

Ces  animaux  passent  d'un  arbre  à  l'autre ,  en  sautant  de  branche 
en  branche  ;  aussi  courent-ils  rarement  sur  le  sol  peu  résistant 
de  leur  aquatique  patrie  ;  cependant  j'en  ai  vus  plusieurs  bondir 
sur  la  surface  de  la  vase  avec  une  extrême  légèreté.  La  gran- 
deur de  leurs  mains  de  derrière,  la  palmure  étendue  qui  occupe 
l'intervalle  de  leurs  doigts  explique  la  facilité  avec  laquelle  ils 
courent  sur  ce  sol  où,  nous,  nous  prenions  racine.  Le  ventre  de 
ces  animaux  est  très-volumineux  ;  son  aspect  rappelle  celui  des 
herbivores  ;  or,  ces  guenons  se  nourrissent  des  feuilles  du  rhi- 
zophora  gymnorihiza ,  qui  sont  aussi  un  aliment  délicat  pour  les 
indigènes  de  l'archipel  indien.  Leur  énorme  estomac  était  rempli 
de  ces  feuilles.  Nul  doute  cependant  qu'ils  ne  soient  friands, 
comme  tous  les  singes,  des  matières  animales:  on  connaît  le 
goût  des  quadrumanes  pour  les  petits  oiseaux.  Je  soupçonne  que 
l'espèce  qui  nous  occupe  ici  recherche  surtout  les  petits  pois- 
sons et  d'autres  moindres  habitants  de  ces  vases  soumises  aux 

1  Voyage  au  pôle  S.  et  dans  l'OcVanie,  Zoologie,  pl.  7. 
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alternatives  du  flux  et  du  reflux  de  la  mer.  Notre  présence  eu 
ces  lieux  gêna  probablement  cette  seconde  partie  de  leur  repas, 
dont  l'heure  était  arrivée.  La  singulière  proéminence  de  leur 
nez  et  sa  mobilité  semblent  indiquer  qu'ils  s'en  servent  pour 
flairer  les  coquilles  ou  les  autres  animaux  cachés  dans  la  vase; 
sa  longueur  est  nécessaire  à  la  mobilité  des  narines,  lesquelles 
sans  cela  ne  pourraient  se  clore  à  volonté  toutes  les  fois  que  le 
nasiquc  plonge  la  tète  dans  les -mares  d'eau  où  la  mer,  en  se  re- 
tirant,, laisse  toujours  quelques  poissons.  Ce  long  nez  ne  leur 
est  pas  moins  nécessaire  comme  organe  de  l'odorat  que  comme 
organe  du  toucher;  car  les  mains  des  singes  ne  possèdent  guère 
qu'un  tact  assez  obtus.  Nos  dissections  confirment  cette  assertion; 
les  rameaux  du  nerf  do  la  cinquième  paire  se  rendent,  en  grand 
nombre,  à  la  peau  du  pavillon  nasal  du  nasique1. 

Il  reste  à  expliquer  comment  ces  animaux  se  trouvent  en 
aussi  grand  nombre  sur  un  espace  aussi  circonscrit.  L'île  du  Mi- 
lieu, car  tel  fut  le  nom  que  nous  imposâmes  de  loin  à  cette 
forêt  de  palétuviers*,  est  trop  circonscrite  pour  que  nous  puis- 
sions admettre  qu'une  aussi  grande  population  lui  appartienne. 
Elle  est  bien  certainement  une  partie  de  celle  des  îles  circonvôi- 
sines.  et  n'est poin t  exclusivement  aborigène  de  la  petite  localité  où 
nous  l  avons  rencontrée.  Cette  île  a  à  peine  une  lieue  du  S.  E. 
au  N.  O.  ;  sa  largeur  est  peut-être  d'une  centaine  de  pas  sur  le 
point  où  nous  l'avons  abordée;  sa  plus  grande  étendue,  dans  ce 
même  sens,  nous  a  paru  atteindre  le  double  de  cette  mesure.  Il 
est  donc,  bien  positif  que  ces  animaux  traversent  à  gué ,  pendant 
'le  jusant ,  certaines  parties  des  canaux  qui  séparent  les  îles,  et  se 
rendent  ainsi  où  l'habitude  du  butin  les  attire  ordinairement. 
l\ien  en  ellet  dans  l'organisation  extérieure  de  ces  singes  ne  jus- 
tiii*  ;  ai  t  l'idée  d'en  faire  des  nageurs.  Sous  ce  rapport,  ils  ressem  - 
blcnt  parfaitement  à  tous  les  singes  en  général  :  leurs  propor- 
tions les  rendent  fort  peu  propres  à  ce  genre  d'exercice. 

Le  crocodile  à  double  bande  abonde  sur  cette  cote-;  si  nous 
n'en  avons  pas  rencontré  sur  ces  bancs  de  vase,  il  faut  probable- 
ment l'attribuer  a  l'heure  de  la  marée  basse,  qui  fut  celle  de 
notic  débarquement  sur  ces  îles  inhospitalières;  il  était  quatre 
heures  du  soir.  En  effet ,  ces  animaux  sont  nocturnes  ;  pendant 
la  grande  chaleur  du  jour,  ils  reposent  sur  les  plages  vaseuses, 

1  Ce  sont  ceux  qui  président  à  la  ^nùbilité  de  la  face. 
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étendus  au  soleil;  la  chaleur  active  leur  digestion.  Au  déclin  du 
jour,  ils  se  replongent  sous  l'eau.  C'est  ce  que  j'ai  eu  tout  le  loisir 
d'observer  dans  la  rivière  de  Santox,  à  Go  lieues  dans  le  S.  de 
RioJaneiro.  L'individu  vivant  que  nous  avons  longtemps  con- 
servé à  bord  de  l'Astrolabe  appartenait  à  l'espèce  dite  avcodilas 
biporcatus  ;  il  s'agitait  beaucoup  la  nuit  ;  il  cherchait  à  rompre 
ses  liens,  et  ses  yeux,  toujours  clos  pendant  le  jour,  brillaient 
constamment  dans  l'ombre  d'une  étonnante  phosphorescence, 
line  pareille  rencontre  sur  l'île  du  Milieu  eût  été  des  plus  fâ- 
cheuses; personne  de  nous  n'y  pensa,  mais  ceux  qui  nous  sui- 
vronrMans  la  même  carrière  feront  bien  de  se  tenir  pour  avertis, 

Lorsque  l'on  voudra  chasser  commodément  et  plus  sûrement 
sur  les  îles  Pamaroeng,  on  se  munira  d'un  petit  bateau  plat  :  il 
servira  à  aborder  les  vases,  sans  qu'on  soit  obligé  de  se  jeter  à 
l'eau.  Ou  attachera  des  planchettes  à  ses  pieds,  et  l'on  pourra 
alors  marcher  sur  le  terrain  mou  sans  y  enfoncer;  encore  fera-t-on 
bien  de  se  méfier  des  fondrières. 

Pendant  que  nous  nous  trouvions  sur  ce  sol  vaseux,  nous  re- 
marquâmes un  phénomène  assez  singulier,  qui  mérite  d'Otre 
mentionné  ici ,  bien  qu'il  n'ait  rien  que  de  très-facile  à  com- 
prendre :  nos  voix ,  quelque  fortes  qu'elles  fussent ,  ne  se  fai- 
saient entendre  facilement  qu'à  dix  eu  quinze  pas  de  distance. 
Cette  circonstance  rendait  nos  communications  très-difficiles , 
ce  qui  irritait  encore  l'impatience  de  ne  pouvoir  agir  librement. 
Nos  coups  de  fusil  faisaient  aussi  très-peu  de  bruit,  et  celui  qui 
en  résultait  paraissait  partir  du  haut  des  arbres,  du  milieu  des 
branches.  Il  est  évident  que  ce  peu  de  retentissement  dépendait 
de  la  mollesse  du  sol  sur  lequel  nous  étions  alors. 

Bornéo  est  une  grande  terre  destinée  à  s'étendre  encore  en 
comblant  les  profondeurs  maritimes  qui  l'environnent  de  ses  dé 
bris  géologiques  et  des  détritus  de  ses  productions;  elle  semble 
pressée  de  prendre  possession  de  ses  nouveaux  domaines,  car 
d'imposantes  forêts  se  hâtent  d'envahir  ce  sol  encore  submergé. 

Làviventdesanimauxparticuliersàcetteterrenouvelle:unjour 
ils  disparaîtront  avec  ces  harmonies  locales  qui  leur  conviennent  ; 
des  naturalistes  décriront  leurs  squelette;  fossiles,  mais,  plus 
heureux  que  l'illustre  Cuvier,  ils  seront  guidés  par  les  écrits  des 
voyageurs  européens ,  ilssejoueront  du  silence  de  la  mort  et  du 
chaos  du  temps.  Il  n'en  serait  point  de  même  si  l'histoire  actuelle 
de  Bornéo  ne  devait  avoir  d'autres  archives  que  celles  que  iégue- 
Tome  1.—  1845.  40 
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ront  à  leur  postérité  ses  habitants,  nos  contemporains  !  Je  crain- 
drais fort  que  les  érudits  indigènes  à  venir  ne  recourussent  au 
déluge  universel  pour  expliquer  la  présence  des  restes  du  nasica 
au  milieu  des  marnes  de  Bornéo. 

Celte  réflexion,  inspirée  par  l'étude  des  âges  de  la  terre,  par 
l'horreur  des  écrits  oiseux  qui  précédèrent  les  découvertes  des 
Cuvier  et  des  Brongniart,  me  porte  à  souhaiter  ardemment  que 
le  Gouvernement  songe  à  ordonner  une  expédition  dans  l'in- 
térieur el  autour  de  Bornéo.  Ce»t  un  pays  neuf,  c'est  une  créa- 
tion neuve  ,  depuis  l'éponge  jusqu'à  l'homme  inclusivement.  La 
France,  si  généreuse,  si  enthousiaste,  la  France,  qui  ne  mesure  pas 
tout  au  point  de  vue  de  l'intérêt  et  d'un  orgueil  égoïste  et  barbare, 
est  appelée  à  prendre  l'initiative  d'une  aussi  belle  entreprise. 


N*  63.  —  Explosion  du  magasin  du  parc  d'artillerie  à  Alger,  le  $  mars 

18&5.  —  Causes  de  cedesasirc. 

Le  8  mars,  à  dix  heures  un  quart  du  soir ,  une  forte  explosion 
se  fit  entendre  dans  la  direction  de  la  Marine;  une  seconde  ex- 
plosion ne  tarda  pas  à  lui  succéder,  et  fut  suivie  de  détonations 
successives  et  semblables  à  cellesd'un  vaisseau  qui  lâche  sa  bordée. 
Alarmé  par  ce  bruit  inusité ,  dont  chacun  se  demandait  la  cause, 
la  population  d'Alger  se  porta,  de  tous  les  points  de  la  ville,  sur 
la  place.  Comme  on  s'aperçut  que  le  phare  était  éteint,  on  pensa 
aussitôt  que  la  tour  qui  le  supporte  avait  dû  sauter,  conjecture 
qui,  malheureusement,  n'était  pas  fort  éloignée  de  la  vérité.  Les 
premiers  qui  arrivèrent  à  la  Marine  eurent,  en  dépassant  le  bâ- 
timent de  l'amirauté,  un  spectacle  de  ruine  et  de  désolation  diffi- 
cile à  décrire.  Une  partie  du  rempart  casematé,  situé  entre  la 
vieille  tour  espagnole  connue  sous  le  nom  de  Pégnon  et  le  port , 
les  maisons  adossées  à  ce  rempart,  n'étaient  plus  qu'un  monceau 
de  décombres ,  d'où  s'échappaient  des  malheureux  plus  ou  moins 
mutilés,  couverts  de  sang  et  de  poussière.  Le  pavillon  habité  par 
le  commandant  Palard,  sous -directeur  de  l'artillerie,  avait  été 
emporté,  ainsi  que  des  logements  habités  par  des  compagnies  d'ou- 
vriers artilleurs  et  de  pontonniers.  Le  logement  du  commissaire 
de  la  marine  était  abattu ,  et  il  n'en  restait  plus  qu'un  pan  de  mur; 
la  maison  du  directeur  du  port  avait  éprouvé  le  même  sort,  à 
l'tiception  d'une  pièce  restée  à  peu  près  intacte. 

Outre  les  ravages  dont  nous  venons  de  parler,  plusieurs  aeci- 
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dents  de  inoindre  importance  ont  en  lieu  :  d'énormes  pierres 
lancées  à  près  de  200  mètres,  et  retombant  d'une  hauteur  consi- 
dérable, ont  causé  quelques  avaries  dans  le  port,  notamment  sur 
le  Bouberak.  On  a  trouvé  de  ces  blocs  sur  les  terrasses  de  l'ami 
rauté,  où  étaient  tombés  également  des  biscaïens  et  des  débris 
d'obus.  Ce  bâtiment  n'a,  du  reste,  pas  souffert.  Seulement,  un  obus 
a  fait  une  large  brèche  dans  la  chambre  de  l'aide-de-carnp  de 
M.  l'amiral  ety  a  éclaté.  Chez  M.  le  chef  d'état-major  de  la  marine 
commandant  Pouyer,  toutes  les  cloisons  ont  été  lézardées.  Les 
vitres  se  sont  brisées  partout  dans  la  rue  de  la  Marine  et  sur  plu- 
sieurs autres  points. 

Malheureusement,  les  désastres  que  Ton  vient  de  décrire  n'é- 
taient pas  les  plus  déplorables  :  dans  les  logements  habités  par  les 
trois  compagnies  dont  on  a  parlé  plus  haut,  43  ouvriers  d'artil- 
lerie sont  morts,  ainsi  que  3i  pontonniers,  10  artilleurs  et  2  ou- 
vriers de  la  2'  compagnie;  on  compte,  en  outre,  3o  blessés.  Le 
sergent-major  armurier  Denot,  sa  femme,  qui  était  enceinte,  et 
un  enfant  ont  péri.  Le  contrôleur  d'armes  Piron  a  également  suc- 
combé après  avoir  subi  l'amputation  de  la  jambe.  Cinq  autres 
sous-ofliciers  sont  morts  1  <  rasés  sous  les  ruines.  Un  seul,  qui  avait 
eu  la  présence  d'esprit,  aussitôt  que  la  première  explosion  se  fit 
entendre,  de  se  réfugier  dans  une  embrasure,  a  été  préservé.  Par 
mi  les  cadavres  retrouvés,  on  en  a  remarqué  un  dont  la  peau  était 
presque  retournée.  Pendant  que  les  soldats,  alors  couchés  dans 
leurs  logements,  succombaient  presque  tous  à  ce  cruel  désastre, 
des  scènes  non  moins  affreuses  se  passaient  aux  environs  ;  le  com- 
mandant d'artillerie  Palard  était  écrasé  sous  les  débris  de  sa  mai- 
son ,  qui  fut  entièrement  rasée  par  la  violence  de  l'explosion.  Cet 
olîicier,  d'une  capacité  reconnue,  aimé  et  estirnéde  tout  le  monde, 
sera  universellement  regretté.  Quand  la  catastrophe  arriva  ,  il 
n'y  avait  pas  fort  longtemps  qu'il  était  revenu  du  spectacle;  pai 
une  déplorable  fatalité,  au  lieu  de  rater  jusqu'à  la  fin  de  la  re- 
présentation, comme  il  en  avait  l'habitude,  il  était  sorti  ce  jour- 
là  plus  t<  »t  qu  à  l'ordinaire. 

A  côté  du  pavillon  habité  par  le  commandant  Palard,  se  trou 
vait  la  maison  de  M.  Segretier,  directeur  du  port,  qui  avait  alors 
une  vingtaine  de  personnes  dans  son  salon.  M"'  Segretier,  ayant 
entendu  son  fils  pleurer,  quitta  un  instant  ses  hôtes  pour  passer 
dans  la  pièce  ou  était  cet  enfant;  comme  elle  se  rendait  de  U  dans 
la  salle  à  manger  afin  de  faire  servir  le  thé,  l'explosion  eut  lieu 
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et  cette  malheureuse  dame  fut  ensevelie  sous  îes  ruines  de  sa  mai- 
son, dont  une  seule  pièce  a  été  épargnée,  celle  qu'elle  venait  de 
quitter,  celle  où  était  réunie  toute  la  compagnie,  dont  une  seule 
personne  lot  blessée,  et  légèrement,  M"* Sylvestre  ;  épouse  du  se- 
crétaire de  M.  l'amiral.  Lorsque  les  spectateurs  de  cette  horrible 
scène  revinrent  à  eux,  ils  entendirent  les  cris  étouffés  de  M™-  Se- 
cretier  ;  les  dernièies  paroles  de  cette  malheureuse  mère  furent  : 
Sauvez  mon  enfant!  A  côté  d'elle  gisaient,  enterrées  sous  les  dé- 
combres, sa  domestique  et  une  autre  femme  de  service,  qui ,  toutes 
deux,  ont  été  retirées  vivantes.  Quand  à  M*  Segretier,  elle  avait 
cessé  de  vivre  lorsqu'il  fut  possible  d'arriver  jusqu'à  elle. 

t  Dans  ce  grand  désastre,  tout  ce  qui  pouvait  humainement  se 
faire  pour  sauver  les  victimes  et  prévenir  de  nouveaux  malheurs 
a  été  accompli;  tout  le  monde  a  rivalisé  de  zèle  et  d'activité,  les 
uns  en  imprimant  une  bonne  direction  aux  travaux ,  les  autres  en 
les  exécutant 

Voici  les  causes  de  cet  affreux  malheur,  telles  qu'elles  ré- 
sultent (les  touilles  exécutées  par  le  génie. 

Il  existait,  entre  le  magasin  supérieur  qui  a  sauté  et  le  loge- 
ment dis  ouvriers  de  la  ye  compagnie,  un  petit  réduit  de  forme 
triangulaire,  qui  avait  servi,  du  temps  des  Turcs,  de  dépôt  de 
munitions.  Ce  réduit,  quoique  vide  depuis  longtemps,  devait 
avoir  conservé  quelques  poussiers  de  poudre  sur  les  parois  de  ses 
murs,  comme  on  en  a  rencontré  depuis  en  quantité  notable,  mé- 
langée avec  de  la  poudre  de  grain ,  sous  un  faux  plancher  du  ma- 
gasin lui-même. 

Le  réduit  était  fermé  et  depuis  longtemps  inoccupé;  mais  son 
unique  ouverture  débouchait  dans  la  chambre  des  ouvriers,  et 
la  découverte  de  neuf  cadavres,  nui  vient  d'être  faite  sur  le  sol 
mémedu  réduit,  prouve  que  ces  derniersavaient  trouvé  un  moven 
de  l'ouvrir,  ignorant  sans  doute  sa  destination  antérieure. 

Pour  comble  d éclaircissement,  un  des  blessés,  sauvé  par 
miracle,  a  déclaré  qu'après  l'heure  de  l'extinction  des  lumières, 
il  avait  aperçu  plusieurs  de  ses  camarades  s'in traduisant  dans  le 
réduit,  d'où  bientôt  une  flamme  vive  était  sortie,  accompagnée 
d'une  première  explosion. 

*  M.  Baratte,  chirurgien  de  la  marine  de  I"  classe,  qui  s'est  fait  remar- 
quer par  le  plus  noble  dévouement ,  au  moment  et  à  la  suite  de  cette  cata- 
strophe, m  éié  nommé,  par  ordonnance  royale  du  4  avril  1845,  chevalier  de 
l'ordre  royal  (V  la  I.f^ion  d'honneur. 
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Des  lors,  il  n'y  a  plus  de  doute  possible,  et  cette  cause  natu- 
relle explique  parfaitement  tout  ce  qui  a  été  observé  à  mesure  que 
les  fouilles  avançaient.  Le  magasin  supérieur,  n°  91  ,  contenait 
à  peu  près  53*2  kilogrammes  de  poudre  en  grain,  renfermes  dans 
six  caisses  en  cuivre  de  la  marine,  et  4o8  projectiles  creux.  Cet 
approvisionnement  eût  été,  il  est  vrai ,  insuffisant  pour  produire 
un  effet  aussi  extraordinaire  que  celui  qu'on  a  remarqué  le  8  mars; 
mais  il  a  été  reconnu  qu'il  existait  plusieurs  faux  planchers  cou- 
verts de  poussière,  quoique  appartenant  à  des  magasins  aban- 
donnés, et  l'inflammation  de  ce  poussier  aura  développé  immé- 
diatement une  quantité  de  calorique  suflisante  pour  rougir  les 
caisses  de  la  marine,  embraser  les  fusées  des  obus  et  amener 
ainsi  la  terrible  explosion. 

Ce  qui  vient  encore,  comme  complément,  à  l'appui  de  cette 
explication,  c'est  que  le  magasin  inférieur,  qu'on  croyait  sauté 
comme  l'autre,  n'a  eu  que  sa  voûte  écroulée  par  la  commotion  . 
et  qu'on  a  retrouvé  intactes  sous  les  décombres  d'autres  munitions 
qui  y  avaient  été  déposées. 


N*  64.  —  Enlèvement  d'un  navire  par  quatre  naturels  du  groupe  des 
îles  King's-Mill.  —  Reprise  de  ce  navire  par  un  de  ses  officiers. 

Il  se  passe  de  temps  en  temps  sur  l'étendue  des  mers  des 
événements  que  l'imagination  la  plus  hardie  n'oserait  inventer  : 
tel  est  celui  dont  nous  trouvons  le  récit  dans  le  Whalemens 
Shipping  List,  de  New-Bedlm t ,  et  qui  montre  un  équipage  ex- 
pulsé de  son  navire  par  un  guet-apens,  et  obligé,  pour  en  re- 
prendre possession,  d'en  faire  le  siège  en  règle,  ou  de  périr  à  la 
mer.  Nous  traduisons  littéralement  : 

Le  Sharon,  après  avoir  croisé  dans  les  parages  des  îles  Carolines 
pour  y  commencer  sa  pêche,  entra  à  l'Ascension,  le  i5  octobre 
18/12,  dans  le  but  d'y  faire  de  l'eau  et  autres  provisions.  Ayant 
pris  à  ce  port  de  relâche  tout  ce  qui  lui  était  nécessaire,  et  au 
moment  d'appareiller,  1 1  hommes  de  l'équipage  manquèrent  à 
l'appel  :  on  se  mit  à  leur  recherche;  mais,  soit  qu'ils  fussent  pro- 
tégés par  les  habitants,  ou  qu'ils  eussent  trouvé  une  retraite  im- 
pénétrable, on  ne  put  les  découvrir.  Le  Sharon,  néanmoins,  mit 
à  la  voile  le  27  octobre,  avec  un  équipage  composé  de  dix-sept 
hommes  seulement,  dont  4  naturels  du  groupe  des  îles  King's- 
Mill,  embarqués  faute  d'autres,  le  capitaine  se  réservant  de  toucher 
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à  la  baie  des  lies  ou  au  port  Jackson  pour  compléter  son  monde. 

Le  dimanche  6  novembre,  par  2°  20  de  latitude  N.  et  162" 
de  longitude  E.,  des  baleines  furent  signalées,  et  les  pirogue» 
du  Sharon  mises  à  la  mer  pour  leur  donner  la  chasse.  Il  ne  resta 
à  bord  que  le  capitaine  Norris,  le  mousse  Manuel,  jeune  Portu- 
gais, et  3  des  naturels  de  KingVMDL  Les  pirogues  tuèrent  une 
première  baleine,  qui  futamarinée;  après  quoi,  elles  se  remirent 
en  pèche.  Vers  3  heures  de  l'après-midi,  le  second,  dont  l'em- 
barcation se  trouvait  à  environ  1  mille  \  du  Sharon,  à  qui  déjà 
les  allures  et  la  manœuvre  du  navire  avaient  paru  suspectes, 
aperçut  le  pavillon  à  mi-mat,  et  se  rapprocha  immédiatement. 
Dès  qu'il  fut  à  portée  de  voix,  le  mousse,  qui  était  monté  dans 
la  mature  pour  couper  la  drisse,  lui  cria  que  les  naturels  ve- 
naient d'assassiner  le  capitaine  et  étaient  maîtres  du  navire.  Au 
même  instant,  l'un  de  ceux-ci,  entièrement  nu  et  un  harpon  a. 
la  main,  apparut  sur  le  couronnement,  brandissant  son  arme 
et  déliant  les  hommes  du  canot.  Les  deux  autres,  également  nus, 
s'étaient  postés  bâbord  et  tribord,  ayant  amoncelé  près  d'eux 
tous  les  instruments  de  pêche,  anspects,  marteaux,  piques,  en- 
fin tout  ce  qui  pouvait  leur  servir  à  repousser  l'abordage. 

Le  quatrième  naturel  était  dans  la  pirogue  :  l'un  des  mutins 
lui  adressa  la  parole  dans  sa  langue,  pour  l'inviter  à  se  joindre 
à  eux  ;  mais,  sur  son  refus,  il  lui  lança  un  coutelas  qui  l'atteignit 
dans  le  dos  et  lui  perça  ses  vêtements,  bien  que  cependant  le  ca- 
not fût  à  une  longueur  de  navire;  en  même  temps,  une  grêle 
de  projectiles  tomba  sur  l'équipage  de  la  pirogue.  Le  second 
donna  alors  à  Manuel  l'ordre  de  couper  la  drisse  du  grand  per- 
roquet et  l'itague  du  grand  hunier,  puis  de  se  servir  de  Pétai 
pour  passer  au  mât  de  misaine  et  en  faire  autant  pour  la  voilure 
de  l'avant.  Le  mousse  ayant  heureusement  exécuté  ces  ma- 
nœuvres, l'embarcation  s'éloigna  pour  aller  conférer  avec  celle 
du  lieutenant,  qui,  remarquant  aussi  quelque  chose  d'extraordi- 
naire, s'était  rapproché  lui-même  du  Sharon. 

Le  projet  de  reprendre  le  navire  présentait  évidemment  de 
grandes  difficultés  et  un  éminent  danger,  car  les  mutins, 
avec  l'avantage  de  la  position,  étaient  résolus,  vigoureux  et 
bien  armés.  On  proposa  d'abord  un  plan  d'attaque  combiné, 
dans  lequel  les  deux  canots,  s  avançant  ensemble  sur  le  navire, 
monteraient  chacun  d'un  côté  à  l'abordage;  mais  M.  Smith, 
ic  second,  qui,  par  suite  du  crime  commis  à  bord,  se  trouvait 
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investi  du  commandement  et  chargé  de  toute  la  responsabilité, 
ne  fut  pas  de  cet  avis  :  il  opina  pour  que  tout  le  monde,  dans 
un  seul  canot,  attaquât  vigoureusement  le  navire  tandis  que 
seul  dans  l'autre  il  attendrait  l'issue  de  la  lutte.  Cette  proposi- 
tion ne  fut  pas  encore  accueillie  :  les  matelots  préféraient»  disaient 
ils,  gagner  à  la  voile  la  terre  la  plus  voisine,  qu'on  pourrait 
atteindre  en  5  ou  6  jours. 

M.  Clough,  l'un  des  officiers,  avait,  pendant  la  délibération, 
essayé  d'atteindre  un  des  mutins,  en  lui  jetant  en  guise  de  pro- 
jectiles plusieurs  lances  de  pèche,  mais  sans  parvenir  à  le  toucher. 
Irrité  des  bravades  de  son  adversaire,  il  pria  le  commandant  de 
s'approcher,  afin  de  mieux  assurer  ses  coups;  M.  Smith  s'y  re- 
fusa, se  fondant  sur  le  danger  qui  pouvait  en  résulter  pour 
tout  le  monde.  M.  Clough  offrit  alors  de  monter  seul  à  bord  par 
l  avant,  si  le  mousse  pouvait  aller  couper  Tétai  du  petit  mât  de 
perroquet  «  t  jeter  à  la  mer  le  bout,  qui  lui  servirait  à  atteindre 
le  beaupré;  mais  l'enfant ,  épuisé  par  la  frayeur  et  par  la  fatigue, 
ne  put  atteindre  la  téte  du  màt,  et  il  fallut  encore  renoncer  à  ce 
projet.  Mutin,  M.  Clough,  persistant  toujours,  fit  une  dernière 
proposition  :  c'était,  à  la  première  heure  de  nuit,  de  faire  avan 
cer  les  deux  pirogues  silencieusement  sous  la  guibre  du  navire; 
après  quoi,  se  mettant  à  la  mer,  il  longerait  le  Sharon  pour  s'y 
introduire  ensuite  par  les  fenêtres  de  la  chambre.  Ce  plan  réu- 
nit les  suffrages,  et  l'on  s'y  arrêta. 

La  nuit  arrivée,  les  deux  embarcations  manœuvrèrent  en  con- 
séquence, et  dès  qu'elles  furent  près  du  navire,  M.  Clough  se 
mit  à  la  mer,  tenant  entre  ses  dents  un  long  couteau  pour  se 
défendre  contre  les  a  ttaq  uesdes  re(  \  o  i  ni  que  la  carcasse  de  la  balei  ne 
tuée  le  matin  avait  attirés  autour  du  Sharon.  Malheureuse- 
ment le  navire  dériva  au  moment  où  il  allait  l'atteindra,  et  le 
courageux  marin  dut,  pendant  près  d'une  heure  et  demie,  le 
suivre  péniblement  et  avec  précaution  à  la  nage;  parvenu  enlin 
à  saisir  le  gouvernail,  il  se  hissa  dans  la  cabine  par  la  fenêtre 
de  tribord;  deux  énormes  requins  l'avaient  escorté  depuis  les 
canots,  mais  sans  l'attaquer.  Une  fois  à  bord,  son  premier  soin 
fut  de  se  déshabiller  pour  ne  point  laisser  de  prise  à  ses  advei 
saires;  puis,  se  mettant  aux  écoutes,  il  s'assura  que  rien  n'avait 
révélé  sa  présence,  et  en  profila  pour  préparer  ses  moyens  de 
défense.  S  étant  d'abord  armé  de  deux  coutelas,  il  choisit  en- 
suite deux  fusils  qui  lui  parurent  en  bon  état,  et  prenant  dans 
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les  armoires  de  la  cabine  des  munitions,  il  chargea  ses  armes. 

Sur  ces  entrefaites ,  un  des  révoltés  descendit  :  M.  Ciough 
se  précipitant  aussitôt  de  ce  côté,  une  lutte  terrible  s'engagea  : 
l'officier,  armé  d'un  coutelas,  lit  plusieurs  blessures  à  son  adver- 
saire, mais  ne  put  d'abord  le  mettre  hors  de  combat ,  et  les  deux 
antagonistes,  se  saisissant  corps  à  corps,  roulèrent  ensemble  sur 
le  plancher.  Enfin  M.  Ciough,  ayant  pris  le  dessus,  pressa  l'in- 
sulaire le  geuou  sur  la  poitrine,  et,  après  lui  avoir  fait  sauter  un 
œil,  chercha  à  lui  trancher  la  tête.  Le  sauvage,  qui  avait  saisi 
le  manche  du  coutelas,  se  débattait  violemment,  et  ce  ne  fut 
qu'après  de  nouveaux  efforts  que  M.  Ciough  parvint  à  s'en  dé- 
barrasser, le  laissant  pour  mortsurla  place.  Délivré  de  ce  terrible 
adversaire,  l'officier  revint  vers  l'escalier,  où  il  distingua,  malgré 
l'obscurité,  un  nouvel  ennemi,  qu'avait  attiré  le  bruit  de  la  lutte; 
sautant  alors  surson  fusil  double,  il  lui  en  déchargea  les  deuxcoups 
à  bout  portant,  mais  rerut  en  même  temps  un  coup  dépique  qui 
l'atteignit  au  bras  et  lui  fit  une  large  blessure.  Des  trois  assassins  ii 
n'en  restait  plus  qu'un,  qui,  au  bruit  du  coup  de  feu,  vint 
à  son  tour  en  armes  dans  la  chambre.  M.'  Ciough ,  affaibli  par 
ses  blessures  et  hors  d'état  de  lutter  de  nouveau ,  s'était  blotti 
dans  un  coin,  et  l'ennemi,  n'ayant  pu  reconnaître  dans  l'obscu- 
rité la  cause  de  tout  le  bruit  qu'il  avait  entendu ,  finit  par  regagner 
le  pont. 

Après  un  moment  de  repos,  l'intrépide  marin,  hélant  les  em- 
barcations, qui  déjà,  s'étaient  rapprochées,  leur  annonça  que 
deux  des  bandits  avaient  succombé,  mais  que  lui-même,  faible 
et  dangereusement  blessé,  avait  besoin  de  secours;  l'équipage 
n'ayant  entendu  qu'un  coup  de  feu ,  et  supposant  qu'un  seul  des 
naturels  était  hors  de  combat,  hésita  quelque  temps  à  aborder 
le  Sharon,  mais  enfin  on  se  décida  à  monter  à  bord.  Le  premier 
soin  fut  de  se  procurer  une  lumière.  Dans  la  cabine,  teinte  du 
sang  des  combattants,  gisait,  râlant  encore,  le  premier  des  adver- 
saires que  M.  Ciough  avait  eu  à  combattre;  M.  Smith  l'acheva 
d'un  coup  de  fusil  et  fit  jeter  son  cadavre  à  la  mer;  sur  le  pont, 
d'un  autre  coté,  le  corps  du  malheureux  capitaine, la têteséparée du 
tronc;  enfin ,  un  des  assassins  privé  de  vie,  la  poitrine  percée  de 
deux  balles  :  son  cadavre  fut  aussi  lancé  à  la  mer.  Les  restes  du 
capitaine  furent  religieusement  recueillis,  pour  recevoir  le  len- 
demain les  honneurs  funèbres  qui  lui  étaient  dus. 

Le  dernier  des  assassins ,  voyant  le  bâtiment  envahi  et  toute 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


633 


résistance  désormais  inutile  ,  sauta  à  la  mer;  mais,  après  avoir 
nagé  pendant  quelque  temps  à  distance  du  navire,  il  put  rega- 
gner secrètement  le  bord  et  se  cacher  à  fond  de  cale.  Découvert 
le  lendemain,  il  lit  d'abord  minede  résister,  puis  se  rendit  bien- 
tôt à  discrétion.  On  le  mit  aux  fers  jusqu'à  Sidney,  où  il  a  été  livré 
aux  autorités. 

Dès  lors  le  Sharon  continua  son  voyage»  sous  le  commande- 
ment de  M. Smitli,  plusheureusemcnt  qu'on  n'aurait  dû  l'espérer, 
après  l'épisode  sanglant  qui  l'avait  inauguré.  M.  Clough  est  resté 
à  bord  connue  lieutenant.  C'est  à  son  sang-froid  et  à  son  intré- 
pidité qu'est  due  la  conservation  du  navire,  revenu  avec  une 
rich€  cargaison,  et  plus  encore  le  salut  de  tout  l'équipage,  qui, 
sans  lui ,  aurait  péri  misérablement  à  la  mer  ou  oublié  sur  la  terre 
la  plus  voisine  du  théâtre  de  l'événement.  Comme  marque  de  leur 
gratitude,  les  propriétaires  du  Sharon  ont  confié  à  M.  Clough  le 
commandement  d'un  beau  et  grand  navire.  Il  est  probable  qu'il 
recueillera  de  la  part  des  au  très  intéressés  des  témoignages  dignes 
de  l'acte  courageux  qu'il  a  accompli. 

(  Extrait  du  Journal  du  Havre.  ) 


N*  65.  —  Rapport  sur  une  réclamation  de  propriété  d'invention,  adressée 
à  l'Académie  des  sciences  par  M.  Chopin  ,  aa  sujet  de  diverses  inven- 
tions de  feu  M.  Dallery  ,  son  beau- père,  relativement  à  la  naviga- 
tion à  vapeur.  (Commissaires,  MM.  Arngo,  Dupin,  Poncelet;  Morin, 
rapporteur.) 

Séance  du  17  mars  1845. 

L'Académie  nous  a  chargés,  MM.  Arago,  Dupin  ,  Poncelet  et 
moi ,  d'examiner  une  réclamation  des  héritiers  de  feu  M.  Dallery, 
au  sujet  de  plusieurs  inventions  de  cet  ingénieur  relatives  à  la 
navigation  à  vapeur.  Le  but  principal  de  cette  réelamation  est 
de  faire  constater  que,  dès  l'année  i8o3,  M.  Dallery  avait  décrit, 
dans  la  spécification  et  les  dessins  qui  accompagnaient  la  de- 
mande du  brevet  qui  lui  fut  accordé  à  cette  époque,  des  appa- 
reils dont  plusieurs  ingénieurs  français  ou  étrangers  s'attribuent 
l'invention.  Le  brevet  est  expiré  depuis  longtemps,  tombé  dans 
le  domaine  public,  et  publié  dans  le  tome  II  de  la  Collection  des 
brevets.  M.  Dallery,  plus  sage  que  bien  d'autres  inventeurs, 
s'est  arrêté  à  temps  dans  des  essais  qui  compromettaient  la  mo- 
dique fortune  qu'il  avait  acquise  par  son  travajl.  et  ii  est  mort 
en  1 8 3 5 .  La  réclamation  de  ses  enfants  n'est  donr  dirtér  qt^ 
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par  un  senti  nient  pieux  envers  leur  auteur,  et  national  envers  la 
France.  A  ce  double  titre,  elle  méritait  l'intérêt  de  l'Académie. 

Ne  pouvant  se  livrera  des  recherches  rétrospectives  sur  les 
inventions  analogues ,  qui  ont  pu  être  faites  avant  ou  après  1 8o3, 
votre  commission  a  dû  se  borner  à  constater  l'exactitude  des  faits 
avancés  par  les  héritiers  Dallery.  Dans  ce  but,  elle  a  comparé 
les  dessins  et  la  description  qui  lui  ont  été  adressés  avec  les  ori- 
ginaux déposés  au  Conservatoire  des  arts  et  métiers,  et  elle  en  a 
reconnu  la  conformité. 

Il  résulte  de  cette  vérification  que,  dès  Tannée  i8o3  ,  M.  Dal- 
lery, ingénieur  français,  avait  proposé  l'emploi  d'une  hélice 
simple  à  un  seul  filet,  continue,  d'une  largeur  variable,  et  à 
deux  spires  ou  révolutions  pour  servir  de  moteur  aux  bateaux  à 
vapeur.  Une  hélice  devait  être  placée  à  l'arrière,  et  l'autre  à  l'a 
vant  du  navire;  celle-ci,  dont  l'axe  était  mobile  dans  sa  direction, 
pouvait  servir  de  gouvernail.  Les  deux  hélices  devaient  être  sub- 
mergées au-dessous  de  la  flottaison ,  et  mues  par  une  machine  à 
vapeur  à  deux  cylindres. 

La  chaudière  de  cette  machine  se  composait  de,  tubes  bouil- 
leurs verticaux,  remplis  d'eau  et  communiquant,  par  la  partie 
supérieure,  avec  un  réservoir  de  vapeur.  Elle  présente,  sous  ce 
rapport,  beaucoup  d'analogie  avec  des  inventions  plus  récentes. 

Pour  activer  le  tirage  des  cheminées,  M.  Dallery  proposait  d'j 
placer  une  hélice  à  plusieurs  spires ,  qui,  mue  avec  rapidité  par 
la  machine,  devait  produire  un  courant  d'air  forcé. 

Enfin,  pour  faciliter  l'emploi  des  voiles  quand  le  vent  serait 
favorable,  le  même  ingénieur  avait  imaginé  l'usage  d'un  màt  à 
tubes  rentrant  en  lui-même ,  ou  Rallongeant  à  volonté. 

Nous  devons  dire  que  les  dispositions  proposées  pour  la  trans- 
mission du  mouvement  des  pistons  aux  hélices  étaient  trop  dé 
fectueuses  pour  que  l'exécution  pût  répondre  aux  espérances  de 
l'auteur,  et  c'est  sans  doute  à  ce  motif,  ainsi  qu'à  l'ignorance 
où  l'on  était  encore  des  effets  et  de  la  puissance  de  la  machine  à 
vapeur,  que  l'on  doit  attribuer  le  peu  de  cas  que  le  gouverne- 
ment consulaire  fit  des  propositions  de  M.  Dallery  à  l'époque  du 
camp  de  Boulogne,  malgré  toute  l'opportunité  des  circons- 
tances. 

Quoi  qu'il  en  soit ,  de  l'examen  auquel  ils  se  sont  livrés,  il 
résulte  pour  voç  commissaires  la  preuve  que>  dès  l'année  i8o3, 
M.  Dallery  avait  proposé  : 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


635 


i°  L'emploi  des  chaudières  à  bouilleurs  tabulait  es  verticaux 
communiquant  avec  un  réservoir  à  vapeur; 

2°  Celui  de  l'hélice  submergée,  comme  moyen  de  propulsion 
et  de  direction  pour  les  bâtiments  à  vapeur; 

3°  Celui  des  mais  rentrants; 

4°  Celui  d'une  hélice  comme  moyen  d'aspiration  pour  acti- 
ver le  tirage  des  foyers. 

En  conséquence,  ils  vous  proposent  de  reconnaître  l'exacti- 
tude de  la  réclamation  qui  a  été  adressée  à  ce  sujet  à  l'Académie 
par  M.  Chopin ,  gendre  de  feu  de  M.  Dallery. 

Les  conclusions  de  ce  rapport  sont  adoptées. 


M"  66. — RéronsB  à  la  lettre  Je  M.  Dol  rgois,  par  M.  Lafoxd,  cnsc:gi.e 
de  vaisseau,  ancien  élève  de  l'école  polytechnique. 

Le  Havre,  14  avril. 

Monsieur  le  rédacteur,  nous  lisons  dans  le  dernier  numéro 
des  Annales,  page  5o/J,  une  lettre  de  M.  Bourgois,  rela- 
tive à  notre  note  sur  les  propulseurs  sous-marins,  que  vous  ave/ 
bien  voulu  insérer  dans  votre  recueil  du  mois  de  février.  Nous 
nous  serions  abstenu  d'y  répondre,  si  l'auteur  s'était  borné  à  atta- 
quer l'exactitude  de  nos  équations;  mais  nous  ne  saurions  passer 
sous  silence  l'accusation,  dirigée  contre  nous,  d'avoir  reproduit, 
à  peu  près  dans  les  mêmes  termes,  sa  série  d'observations  du  mois 
de  novembre.  Le  lecteur  a  pu  se  convaincre  que  les  observations 
de  M.  Bourgois  sont  une  critique  du  compte  rendu  des  expé- 
riences du  Napoléon.  Nous  ne  pensons  pas  qu'il  ait  pu  trou- 
ver dans  notre  note  un  semblable  esprit  d'analyse.  Nous  ne 
nous  sommes  servi  du  rapport  de  M.  de  Montaignac  que  pour 
en  extraire  des  chiffres,  sur  lesquels  nous  avons  opéré. 

Après  nous  avoir  remercié  d'un  appui  que  nous  ne  lui  avons 
point  prêté,  M.  Bourgois  entre  dans  la  discussion  de  nos 
équations,  en  nous  rappelant  un  des  principes  fondamentaux  de 
la  mécanique ,  savoir  :  la  somme  algébrique  des  travaux  virtuels 
d'un  système  articulé  est  nulle,  quand  le  mouvement  est  parvenu 
à  l'uniformité;  ou,  en  d'autres  termes  :  Le  travail  moteur  est  égal 
à  la  somme  des  travaux  résistants.  Si  l'auteur  avait  bien  voulu 
jeter  les  yeux  sur  notre  troisième  équation ,  qu'il  p-^se  sous  si- 
lence, sans  doute,  par  inadvertance,  il  aurait  pu  se  convaincre 
qu'elle  n  est  autre  chose  que  la  traduction  littérale  du  principe 
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qu'il  vient  d'invoquer,  et  que  nous  n'avions  pas  oublié.  En  effet, 
Tm  =  Tpr-*-T  R  ne  veut-il  pas  dire,  sans  équivoque,  que  le  tra- 
vail moteur  T  m,  ou  celui  qui  se  développe  sur  l'arbre  de  la  ma 
chine,  est  égal  au  travail  T  R  de  la  sésistance  du  bâtiment  et  au 
travail  Tpr  produit  par  le  recul  et  les  frottements  de  l'eau  sur 
les  filets  de  la  vis  ?  L'examen  de  cette  équation  du  mouvement 
aurait  suiîi,  nous  n'en  doutons  pas,  pour  convaincre  M.  Bour- 
gois  de  la  fausse  interprétation  qu'il  donne  à  notre  notation  et  à 
nos  premières  équations,  qui  n'ont  été  écrites  que  pour  faciliter 
l'intelligence  de  nos  raisonnements.  Il  n'y  a  donc  pas  lieu,  comme 
on  le  voit ,  à  rectifier  notre  théorie,  et  nous  persisterons  à  dire 
que  lorsque ,  dans  un  navire  à  vapeur,  nous  connaîtrons  le  tra- 
vail de  la  résistance  du  bâtiment  et  le  travail  utile  delà  machine, 
leur  différence  nous  fournira  une  appréciation  rigoureuse  du 
travail  perdu  par  le  propulseur. 

Nos  souvenirs  de  l'école  ne  nous  ont  point  été  infidèles  à  l'en- 
droit des  principes  fondamentaux  de  la  mécanique,  fauteur 
voudra  bien  le  reconnaître  en  échange  des  hautes  connaissances 
que  nous  nous  plaisons  à  lui  accorder. 

Une  polémique  sans  aucun  but  d'utilité  pour  la  science  ne 
saurait  occuper  plus  longuement  les  pages  des  Annales. 

J'ai  l'honneur,  etc. 

T.  La  fond. 


N°67. — Lettre  de  M.  Barrai.  ,  capitaine  de  corvette ,  relative  aux 
instructions  nautiques  sur  le  Rio  de  la  Plata,  publiées  dans  les  An- 
nales maritimes,  pages  20â  et  suivantes,  section  Sciences  et  Arts, 
tome  ïr,  \U5. 

Toulon,  le  30  mars  1845. 

Monsieur  le  rédacteur,  il  a  paru  dans  les  Annales  maritimes 
du  mois  dernier  un  article  de  M.  le  capitaine  de  corvette  Chi- 
ron  du  Brossay,  sur  le  Rio  de  la  Plata,  qui  me  met  dans  l'obli- 
gation de  parler  de  nouveau  de  mes  travaux  hydrographiques 
exécutés  dans  cette  partie  de  l'Amérique  méridionale  durant 
les  années  i83o,  i83i  et  i832. 

L'Emulation,  placée  sous  mon  commandement,  avait  à  cette 
époque  un  état-major  composé  de  quatre  officiers  de  vaisseau, 
d'un  ingénieur-hydrographe  (M.  Lebourguignon-Duperré  ) ,  et 
de  sept  élèves  de  i"  classe,  tous  parfaitement  exercés  aux  ob- 
servations et  aux  calculs  astronomiques  et  géodésiques.  Les 
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votes  situées  entre  le  cap  Sainte-Marie  et  le  port  de  Montévîdéo , 
ainsi  que  ses  environs,  furent  levées  au  théodolite  par  M.  Le- 
bourguignon-Duperré,  aidé  de  M.  Belvèze,  mou  second,  ancien 
élève  de  l'École  polytechnique,  et  de  plusieurs  élèves.  Ainsi, 
Ton  peut  considérer  cette  triangulation  comme  offrant  toutes 
les  garanties  désirables,  et,  par  conséquent,  les  positions  des 
divers  points  de  cette  côte  et  des  îles  de  Lobos,  Goriti, 
Florès,  etc.,  comme  parfaitement  exactes  :  est-il  besoin  de  faire 
observer  (a  moins  que  M.  le  commandant  Chiron  du  Brossay  n  ait 
eu  les  mêmes  moyens  d'exécution  que  les  officiers  de  l'Emula- 
tion) qu'il  lui  a  été  impossible  de  recliGer  les  distances  portées 
sur  notre  carte  réduite  de  l'entrée  du  Rio  de  la  Plata?  (Voyez  la 
page  206 des  Annales  maritimes  de  février  i845  à  l'article  des 
instructions  nautiques  sur  l'atterrage  et  la  navigation  de  la  Plata , 
par  cet  officier  supérieur.) 

Avant  d'être  adjoint  à  l'expédition  de  l'Emulation,  M.  Lc- 
bourguignon-Duperré  avait  secondé  avec  talent  et  distinction 
M.  Monnier,  de  si  regrettable  mémoire,  dans  son  beau  et  long 
travail  de  la  Martinique.  Aussi,  je  crus  devoir  lui  confier  en- 
core la  levée  des  plans  de  tous  les  ports  et  mouillages  de  la 
Plata;  je  lui  adjoignis  de  nouveau  M.  Belvèze  et  plusieurs  autres 
officiers  ou  élèves.  Je  ne  pense  pas  que  ces  plans,  dirigés  et 
exécutés  de  cette  manière,  puissent  encore  être  contrôlés  avec 
avantage,  lorsqu'on  ne  réunit  à  son  bord ,  en  instruments  et  en 
observateurs,  que  les  ressources  ordinaires  d'un  navire  en  sta- 
tion pour  la  protection  du  commerce. 

Les  montres  de  l'expédition,  au  nombre  de  quatre,  étaient 
réglées  à  Montévidéo  ou  à  Buénos-Ayres ,  à  terre,  avec  un  bon 
cercle  astronomique  répétiteur,  et  au  moyen  de  trois  observa- 
teurs au  moins  et  de  douze  calculateurs.  Les  latitudes  étaient 
déterminées  par  des  hauteurs  circum-méridiennes  prises  au 
même  cercle  astronomique ,  et  à  six  ou  sept  horizons  artificiels 
avec  des  cercles  à  réflexion ,  de  sorte  qu'on  peut  également  croire 
que  les  positions  géographiques  portées  sur  la  carte  générale  de 
la  Plata  et  surêla  carte  à  grand  point  de  l'entrée  de  cette  mer, 
levées  par  les  officiers  de  l'Emulation ,  sont  dignes  de  confiance. 
Les  points  principaux  furent  fixés  à  terre  :  par  exemple,  le  cap 
Sai  n  te -Marie ,  où  MM.  Belvèze  et  Chevalier  fixèrent  leur  obser- 
vatoire, la  Colonia  del  Sacramento,  où  le  commandant  et  deux 
officiers  établirent  le  leur  pendant  plusieurs  jours,  etc. 
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Sans  doute  quelques  accores  de  bancs  et  bieu  des  soudes  ont 
pu  varier  dans  une  mer  formée  par  des  fleuves  aussi  considé- 
rables que  le  Parana  et  l'Uruguay,  et  où  régnent  des  courants 
très- variables;  mais  dire,  comme  M.  Chiron  du  Brossay,  qu'on 
ressent  le  besoin  d'un  nouveau  travail  hydrographique  de  la 
Plata,  c'est ,  je  crois ,  beaucoup  exagérer  les  craintes  qu'inspire 
aujourd'hui  la-navigation  de  cette  mer,  et  rendre  bien  peu  de 
justice  au  travail  consciencieux  de  ses  compatriotes. 

M.  Chiron  du  Brossay  a  oublié  ,  du  reste ,  de  dire  que  toutes 
les  positions  géographiques  qu'il  a  données  dans  son  mémoire 
ont  été  prises  sur  les  cartes  levées  par  l'Emulation. 

Babaal,  capitaine  de  corvette. 

P.  S.  Tattends  de  la  justice  de  M.  le  Rédacteur  des  Annales 
maritimes  l'insertion  de  cette  lettre  dans  le  prochain  numéro. 


N"  68.  —  Constbcctton  dans  les  chantiers  de  M.  Cavé,  à  Asnièrrs  près 
Paris,  du  vapeur  en  fer  le  Chaptal ,  de  220  chevaux. 

Nous  empruntons  à  la  Flotle  les  renseignements  suivants 
sur  les  formes  et  le  degré  d'avancement  du  Chaptal,  actuelle- 
ment en  construction  à  Asnières,  sur  les  chantiers  de  M.  Cavé. 
On  sait  que  le  Chaptal,  bâtiment  de  a 20  chevaux  de  force,  et 
dont  la  construction  a  été  commencée  en  est  bâti  en  fer 

et  sera  mû  par  une  machine  à  hélice.  C'est  le  premier  bâtiment 
de  guerre  d'une  certaine  dimension  qui  jusqu'ici  ait  été  mis  sur 
les  chantiers  de  Paris. 

La  coque  en  tôle  du  Chaptal  est  rivée  dans  toutes  [ses  parties, 
sauf  l'extrémité  arrière,  à  cause  du  placement  des  étambots, 
auquel  on  procède  actuellement.  Ces  pièces  en  fer  forgé,  remar- 
quables par  la  belle  réussite  de  leur  travail ,  pèsent  ensemble 
3,8oo  kilogrammes.  Le  châssis  mobile  de  l'hélice  est  presque 
entièrement  terminé;  l'étrave,  aussi  en  fer  forgé,  termine  avec 
solidité  et  fmesse  l'avant  du  navire.  Cette  pièce,  d'une  forme  triai) 
gulairequi  suit  les  contours  de  la  coque,  pèse  1,800  kilogr. 

Les  membrures  sont  toutes  assemblées  avec  la  coque;  les  bar- 
rots  du  pont  seront  bientôt  prêts  à  recevoir  le  pont  lui-même. 

Si  la  trop  grande  diminution  des  eaux  de  la  Seine .  ne  vient 
pas  en  obstacle,  le  Chaptal  pourra  être  lancé  dans  trois  mois. 

Les  machines,  qui  sont  en  pleine  activité  d'exécution,  sont  à 
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action  directe  sans  engrenages  ;  «  lies  fo  n  c  t  i  <»  n  nero  n  t  à  80  tours 
pour  mettre  en  mouvement  l'hélice  en  1er  forgé  de  3  m.  »0  cent, 
de  diamètre.  Tout  l'appareil  est  disposé  de  manière  à  ètrë  éntiè 
renient  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison.  Les  chaudières  tu- 
hulaires,  en  cuivre  rouge,  participent  aussi  à  cet  avantage.  Quant 
à  leur  partie  inférieure,  la  portion  < jui  dépasse  la  flottaison  sera 
garantie,  outre  la  muraille  du  navire,  par  les  soutes  en  forte  tôle 
et  la  quantité  de  charbon  reconnue  nécessaire  pour  dé  train 
faction  des  boulets.  11  est  à  espérer  que  ce  bâtiment  sera  beau- 
coup moins  vulnérable  que  les  navires  à  vapeur  construits  jusqu'à 
ce  jour. 

V  09.  —  Machine  infernale  au  moyen  de  laquelle  on  peut  détruire  un 
vaisseau  de  ligne  ù  5  milles  d».  distance.  —  M.  Warner. 

Nous  prions  nos  lecteurs  de  se  reporter  à  la  fin  de  l'article  : 
Progrès  des  arts  maritimes  en  Angleterre  au  xix'  siècle,  tome  1*. 
Sciences  et  Arts,  des  Annales  maritimes  de  1 844-  Il  y  est  déjà 
question  de  la  destructive  invention  de  M.  Warner,  sur  laquelle 
un  membre  de  la  Chambre  des  communes  a  cru  devoir  appeler 
de  nouveau  fattentiou  publique. 

Séance  du  10  mars  1845. 

Lord  Ingestrie  donne  lecture  d'une  lettre  du  10  mars  et  dont  voici 
le  contenu  : 

«  Milord,  je  suis  prêt  à  démontrer,  par  des  expériences  que  je  ferai 
a  mes  frais,  et  sans  stipuler  aucune  récompense ,  reflet  de  la  puis- 
sance des  bombes  invisibles  et  de  la  longue  portée,  à  Votre  Seigneurie 
et  au  grand  maître  de  l'artillerie;  seulement,  je  ne  ferai  d'exception 
qu'à  l'égard  du  premier  ministre  et  du  commandant  en  chef  des  forces, 
.le  demande  seulement  qu'il  soit  fait  un  rapport  direct  à  la  couronne 
sur  la  nature  et  l'efficacité  de  mes  moyen* ,  bien  que  je  sois  convaincu 
que  tout  ministre  anglais,  une  fois  qu'il  connaîtrait  bien  mes  moyens 
et  leur  efficacité  particulière  pour  attaquer  ou  défendre  une  île  comme 
la  Grande-Bretagne ,  regarderait  comme  un  devoir  de  recommandai 
au  souverain  l'importance  vitale  de  les  garder  pour  le  service  national. 

•  Il  y  a  quelque  temps,  le  duc  de  Wellington  a  exposé  devant  une 
commission  les  avantages  que  les  Français  avaient  sur  nous,  à  raison 
do  la  nature  de  leur  littoral,  pour  attaquer  des  navires  se  rendant  dans 
la  Manche.  Connaissant  les  deux  côtés  du  canal,  je  puis  affirmer  que 
les  idées  du  noble  duc  sont  parfaitement  exactes;  et,  s'il  voulait  bien 
m'accorder  une  entrevue ,  je  pourrais  lui  démontrer  comment  je  pour- 
rais neutraliser  les  avantages  des  Français,  qni,  dans  le  cas  d'une 
guerre,  seraient  si  funestes  à  nos  intérêts  commerciaux 
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«Ou  a  toujours  représenté  mes  inventions  comme  n'offrant  qu'une 
utilité  limitée  :  on  a  dit  que  j'étais  un  aventurier  cupide,  qui  n'avait 
en  vue  que  l'argent,  et  ne  voulant  donner  aucune  explication  sans 
avoir  reçu  une  somme,  ou  du  moins  la  garantie  du  Gouvernement. 
Mais  vous  savez,  ainsi  que  le  premier  ministre,  que,  si  j'ai  refusé  de 
livrer  sans  condition  mes  secrets  aux  commissaires  qui  ont  été  suc- 
cessivement nommés,  j'ai  offert  de  donner  d'amples  explications  à  sir 
Robert  Peel  et  à  sir  Georges  Murray,  en  laissant  la  question  de  la 
récompense  entièrement  à  leur  appréciation.  Si  deux  lettres  que  j'ai 
écrites  à  sir  Robert  et  à  sir  Georges  Murrav,  les  a  5  mai  et  5  avril  1842  , 
avaient  été  comprises  dans  la  correspondance  entre  moi  et  le  Gouver- 
nement, qui  a  été  publiée,  mon  caractère  n'aurait  pas  été  l'objet  de 
tant  d'attaques  injustes. 

«J'avais  dit  que  je  ne  demanderais  aucune  récompense  si  les  expé- 
riences venaient  à  manquer,  et  que,  si  elles  réussissaient,  le  premier 
ministre  en  estimerait  la  valeur  ;  malgré  cela  une  partie  des  journaux 
m'a  reproché  d'avoir  sollicité  des  sommes  énormes  avant  de  donner 
aucune  explication. 

«  Dans  une  lettre  aux  commissaires ,  de  mai  i844,  j'avais  offert  de 
remettre  au  Gouvernement  le  vaisseau  que  M.  Jones  m'avait  si  libé- 
ralement offert  avant  de  le  couler  devant  Brigbton  ,  afin  d'écarter  tout 
soupçon  de  fraude  ou  de  collusion.  Mes  découvertes  vaudraient  une 
économie  considérable  à  l'Etat ,  et  les  sommes  que  j'ai  demandées  ne 
paraîtront  exorbitantes  qu'aux  personnes  qui  ne  peuvent  les  appré- 
cier. «Warner.  • 

Lord  Ingeslrie.  Je  demanderai  à  sir  Robert  Peel  s'il  s'opposerait  à 
la  production  des  correspondances  entre  le  capitaine  Warner  et  le 
Gouvernement. 

Sir  Robert  Peel.  Je  n'ai  écrit  au  capitaine  Warner,  et  je  n'ai  reçu 
de  lui  aucune  lettre  que  je  ne  sois  tout  prêt  à  communiquer  à  la 
Chambre.  Ces  correspondances  sont  déposées  au  bureau  d'artillerie. 

En  réponse  à  une  question  de  sir  Charles  Napier,  lord  Ingeslrie 
déclare  que  le  capiiaine  Warner,  avec  ses  nouveaux  projectiles  se  fai- 
sait fort  de  détruire  un  vaisseau  de  lii;ne  à  une  distance  de  5  milles. 

Sir  Charles  Napier.  11  me  semble  que  l'on  ne  devrait  pas  empêcher 
le  capitaine  de  faire  l'e-sai  à  ses  frais. 

Sir  Robert  Peel.  L'effet  de  ces  discussions  est  de  faire  naître  une 
foule  de  propositions ,  et  toutes  à  des  conditions  plus  économiques  et 
à  meilleur  marché  que  celle  du  capitaine  Warner.  Le  chiffre  varie  de 
200,000  à  5o,ooo  livres.  Si  le  capitaine  Warner,  ou  tout  autre,  est 
prêt  à  prouver  qu'il  est  en  état  de  détruire  un  vaisseau  de  ligne  à  une 
dislance  de  5  milles,  ce  qu'il  y  a  de  mieux  à  faire  c'est  de  s'adresser 
à  la  direction  de  l'artillerie,  et  je  ne  désespère  pas  qu'un  bâtiment  lui 
soit  accordé  pour  l'essai. 
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V  70.  —  Suite  de  la  notice  sur  le  brise-lame  flottant  du  capitaine 
Tyler.  — Ses  avantages. — Son  application x. 

Dans  le  premier  article,  M.  de  Cliabannes  a  fait  res- 
sortir les  avantages  du  brise-lame  flottant  du  capitaine 
Tyler.  Cette  seconde  partie,  accompagnée  dune  planche, 
contient  des  détails  sur  l'utilité  qu'on  pourrait  retirer 
d''ine  si  heureuse  invention  pour  former  des  abris  sur  les 
côtes  de  France,  et  particulièrement  de  l'Algérie,  et  créer 
immédiatement  de  bons  mouillages. 

On  s'est  beaucoup  occupé  de  la  défense  des  côtes  de  France 
depuis  plusieurs  années;  de  grands  travaux  ont  été  faits  et  de 
grands  projets  préparés  pourétablir  des  forts  et  des  batteries,  afin 
de  nous  défendre  contre  les  attaques  do  l'ennemi;  niais  on  a 
négligé  de  garantir  en  même  temps  nos  bâtiments  des  attaques 
d'une  ennemi  bien  plus  redoutable ,  bien  plus  acharné,  qui  ré- 
pand la  désolation  sur  nos  côtes  en  temps  de  paix  comme  en 
temps  de  guerre,  je  veux  parler  des  coups  de  vents  violents  qui 
causent  chaque  année  tant  de  naufrages,  faute  d'abris  suffisants 
sur  nos  rades  ou  de  ports  de  refuge. 

En  Angleterre  on  a  mieux  compris  la  question,  et  la  commis- 
sion chargée  par  le  Gouvernement  de  l'examen  des  côtes  pour 
proposer  un  système  complet  de  défende,  a  eu  aussi  pour  mis- 
sion de  rechercher  les  points  les  plus  importants  où  Ton  devait 
établir  des  ports  ou  des  rades  de  refuge.  Il  conviendrait  qu'une 
semblable  étude  fût  faite  en  France,  particulièrement  sur  les 
côtes  de  la  Manche,  et  alors  on  pourrait  faire  un  emploi  bien 
utile  des  brise-lames  flottants  pour  créer,  dans  les  parages  les  plus 
dangereux  et  en  dehors  des  principaux  ports,  des  mouillages 
abrités  où  les  bâtiments  puissent  attendre  en  sûreté  le  moment 
favorable  pour  entrer  dans  le  port  ou  même  étaler  un  coup  de 
vent  sans  quitter  la  rade. 

II  est  hors  de  doute  que,  si  des  abris  de  ce  genre  étaient  établis 
sur  nos  côtes  les  plus  mauvaises,  on  préviendrait  chaque  année 
un  grand  nombre  de  naufrages,  et  qu'on  trouverait  une  ample 
compensation  pour  les  dépenses  qu'ils  occasionneraient,  et  certes, 
quand  près  de  3o  millions  vont  être  votés  cette  année  pour  lamé- 

*  Voir  le  commencement  de  l'article ,  p.  497. 
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Iioration  des  ports,  on  peut  espérer  qu'une  somme  fort  infé- 
rieure ne  serait  point  refusée  pour  l'amélioration  des  rades.  Mais 
il  est  essentiel  auparavant  que  des  essais  soient  faits  sur  nos 
côtes,  et  c'est  pour  atteindre  ce  but  que  j'avais  proposé  d'établir 
immédiatement  un  brise-lame  flottant  sur  la  rade  du  Tréport, 
où  I  on  a  tant  besoin  d'un  abri  de  ce  genre. 

Une  fois  le  résultat  constaté,  on  pourrait  en  faire  de  nom- 
breuses applications,  partout  où  il  en  serait  besoin,  non-seule- 
ment en  France ,  mais  dans  toutes  nos  colonies,  particulièrement 
a  Bourbon. 

Nos  côtes  de  l'Algérie  réclament  impérieusement  ces  amélio- 
rations; j'ai  recherché  avec  soin  l'application  que  l'on  pourrait  y 
faire  des  brise-lames  flottants,  et  je  crois  devoir  donner  un 
aperçu  de  l'utilité  que  l'on  pourrait  retirer  de  ces  applications, 
pour  la  création  immédiate  de  bons  mouillages  sur  les  côtes  de 
l'Algérie. 

Emploi  du  brise-lame  flottant  sur  les  côtes  de  l'Algérie. 
Dans  toute  l'étendue  des  côtes  de  l'Algérie  il  n'existe  aucune 
rade  fermée  où  les  bâtiments  puissent  rester  au  mouillage  en 
toute  sûreté,  quand  les  vents  souillent  de  la  partie  du  nord. 
A  l'exception  d'Alger,  nous  n'avons  même  aucun  port  abrité,  et 
encore  ce  seul  port  n'est-ii  pas  exempt  d'un  ressac  dangereux, 
qui,  dans  le  coup  de  vent  de  i  835  ,  a  causé  la  perte  de  dix-huit 
bâtiments. 

Les  travaux  exécutés  depuis  plusieurs  années  au  moyen  de 
grands  blocs  en  béton  ont  produit  une  trè;  grande  amélioration, 
et  il  est  certain  que  les  bâtiments  finiront  par  être  tout  à  fait  eu 
sûreté  da  s  l'intérieur  du  port.  Mais  ces  travaux  ont  occasionné 
des  dépenses  considérables,  et,  si  l'on  voulait  les  étendre  à  tous 
les  points  de  l'Algérie  qui  en  ont  besoin,  on  n'obtiendrait  de  ré- 
sultat elîicace  qu'après  bien  des  années  et  qu'au  moyen  de  bien 
des  m  liions. 

Kt  pourtant  il  est  certain  qu'un  seul  port  abrité  ne  suffit  pas 
pour  une  étendue  de  côtes  aussi  considérable,  depuis  la  fron- 
tière de  Tunis  jusqu'à  celle  de  Maroc.  Plus  notre  occupation  se 
prolongera  en  Algérie,  plus  la  colonisation  s  étendra  sur  les  côtes, 
et  pbis  on  sentira  le  besoin  d'y  créer  des  rades  et  des  ports,  car 
on  peut  établir  en  principe  que  toute  colonie,  comme  toute  na- 
tion ayant  une  certaine  étendue  de  côtes,  ne  possède  d'avantages 
réels  qu'autant  qu'elle  a  rendu  ses  ports  et  ses  rades  assez  sûr 
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pour  que  les  bâtiments  y  séjournent  sans  danger  par  les  mauvais 
temps.  G  est  le  seul  moyen  d  établir  des  relation  avec  laTétrô 
pôle  ou  avec  1  étranger,  comme  aussi  d'arriver  à  peupler  fe Te  ■  tes 
et  a  former  une  population  maritime. 

Si,  de  plus,  nous  faisons  la  récapitulation  des  naufraees  uni 
ont  eu  heu  sur  les  cotes  de  l'A -.Je,  par  suile  dj  '^"î 
quelles  offrent  par  lesgran.U  u„«  de  la  partie  du  Nord,  nous 
trouverons  que,  depms  ,  8So,  c'est-à-dire  dans  lYspacc  de  mo  ns 
de  quin.e  ans,  d  ses.  perdu  prés  de  cinquante  bâtiments  dont 
plus.eurs  étaient  de,  bâtiments  de  l'État,  êe  qui  représente  une 
valeur  de  p  us.eurs  millions,  à  quoi  il  faut  ajoute'  ,  ce  c ni  «t 

tip£: dLplorab,e  — • *- *  i-p^rr 

Les  intérêts  de  l'humanité,  aussi  bien  que  ceux  de  la  marine 

oir^Th?  T  "  ^n,SSeJnl  d°nC  P°Ur  D0US  faire  désirer  Se 
«T,  *  éS    fC.S  ."^  et,  des  P°rts  sur  d<*  côtes  aussi  dange 
reuses.  Lemp  m  du  bnse-lan.c  flottant  peut  donner  le  moven 
d  obtenir  ce  résultat  si  important,  dans  le  vingtième  duTemps 

'en  pteCrreesV,ng,U"ne  *  h  '"P6"56       «--'-ient  £ 

Nous  avons  déjà  donné  la  description  de  ces  digues  flottantes 
et  fa.t  ressortir  les  avantages  que  l'on  p,iurrail  en  rgetirer  ™™ 
fondant  sur  ceux  obtenus  devant  Brigblon 

Nous  allons  maintenant  examiner  quels  sont  les  points  le, 

noua,  faire  I  application  de  ce  système,  et  nous  donnerons  une 
tava"       ar'pr0X,lnatlVe  des  déP—  qu'occasionneraient  <5 

Nous  prendrons  pour  guide  la  description  nautique  des  rofM 
de  I  Algérie  par  M.  Bcrard,  capitaine  /vaisseau.  I  °! 
vrage  publié  au  dépôt  général  de  la  marine. 

Nous  commencerons  par  Alger,  et  nous  examinerons  ensuit* 
successivement  les  parties  de.,  côtes  comprisea  entre  Alger  et  la 
frontière  de  Tunis  don  cô,  ,  et  entre  Alger  et  la  frontière  de 
Maroc  de  1  autre. 

Nous  diviserons  les  travaux  proposés  en  4  séries  •  ï 
i°  Ceux  de  première  importance  et  de  première  urgence- 
l  £CUX  r  ^u^àne  importance  et  do  première  urgence- 

3  j.,ux  de  première  importance  et  de  deuxième  urgence.- 

4  Ceux  de  deuxième  importance  et  de  deuxième  urgence 
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Alger. 

Les  travaux  du  port  d'Alger  sont  ceux  que  I  on  doit  mettre  en 
première  ligne,  romme  étant  de  première  importance  et  de  pre- 
mière urgence.  Depuis  9  ans  on  s'en  occupe  activement,  et  toutes 
les  constructions  ont  été  faites  en  pierres;  mais  nous  pensons 
que  Ton  pourrait  utiliser  quelques  sections  de  brise-lame  flot- 
tant à  Tentree  de  la  darse,  au  lieu  de  prolonger  la  jetée,  et  de- 
vant le  môle  pour  le  protéger.  Deux  sections  pourraient  être 
placées  en  commençant;  on  en  augmenterait  le  nombre  ensuite. 

Je  regarde  aussi  comme  un  travail  bien  essentiel  la  formation 
d'un  abri  sur  rade,  où  les  bâtiments  puissent  tenir  au  mouillage 
par  le  mauvais  temps.  L'emplacement  le  meilleur  serait  l'E.  N.  E. 
du  môle,  à  environ  800  mètres,  par  20  brasses  de  fond  environ. 
On  pourrait  commencer  par  placer  i3  sections,  et  le  nombre  en 
serait  porté  ensuite  jusqu'à  21. 

Ainsi  on  aurait  pour  travaux  de  première  urgence  i3  sections 
pour  la  rade,  et,  pour  travaux  de  deuxième  urgence,  4  pour  le 
port  et  8  pour  la  rade. 

Bougie. 

Indépendamment  de  l'importance  de  la  ville  de  Bougie  par 
elle-même ,  le  mouillage  de  la  rade  peut  être  d'un  grand  secours 
pour  les  bâtiments  qui,  pendant  l'hiver,  font  le  service  d'Alger 
à  Hône. 

D'après  M.  Bérard,  ce  mouillage,  situé  devant  la  ville ,  n'offre 
absolument  aucun  abri  pour  les  gros  vents  de  l'hiver.  La  mer  y 
est  affreuse,  et  les  navires  qui  la  prendraient  courraient  le  risque 
de  se  perdre.  Elle  n'est  vraiment  praticable  que  dans  la  belle 
saison  ;  c'est  à  ce  dernier  mouillage  que  se  sont  perdus  le  2  5  jan- 
vier i835,  le  brick  de  commerce  français  le  Vigilant,  ainsi  que 
plusieurs  bateaux  pêcheurs  du  pays. 

En  plaçant  dans  la  direction  du  N.  O.  au  S.  E.  à  1 ,000  mètres 
dans  l'E.  de  la  pointe  Abd-el-Kader,  par  6  brasses  environ  ,  on 
formerait  un  mouillage  abrité  aux  vents  du  N.  E.  ;  et  deux  pe- 
tites sections,  vis-à-vis  la  Casba,  abriteraient  le  cfébarcadère. 
Ces  travaux  seraient  rangés  dans  la  première  série;  plus  tard  le 
nombre  des  sections  serait  porté  à  i3. 

Oiigï'Hi. 

Le  port  de  Gigellj  peut  acquérir  une  certaine  importance,  à 
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cause  de  ses  bois  de  construction ,  qui  ont  une  grande  réputation 
de  durée  et  de  force.  On  y  construit  beaucoup  de  bateaux  cabo- 
teurs, et  la  possibilité  de  faire,  à  peu  de  frais,  un  port  qui  pour- 
rait recevoir  des  bâtiments  d'un  fort  tonnage,  ne  doit  pas  être 
négligée. 

Voici  ce  que  dit  M.  Bérard  : 

i  La  France  avait  autrefois  un  grand  commerce  avec  ce  point 
de  la  côte  d'Afrique;  en  i(>6î  elle  s'en  empara,  mais  elle  ne  put 
le  conserver  longtemps,  la  v  ille  étant  dominée  par  des  hauteurs 
très  voisines.  On  avait  alors  le  projet  d'y  établir  un  port;  les  ren- 
seignements qui  furent  demandés  aux  marins  qui  fréquentaient 
ces  parages  existent  dans  les  archives  du  dépôt  de  la  marine; 
on  y  trouve  aussi  l'avis  de  Duquesne  et  d'autres  grands  capitaines 
de  cette  époque  :  ils  s'accordent  tous  à  dire  qu'on  ne  peut  y  pas- 
ser l'hiver  si  l'on  n'y  construit  pas  un  môle  de  manière  à  embras- 
ser toute  la  ligne  de  roches  et  même  la  dépasser  en  inclinant  vers 
le  S.  E.;  que,  pendant  les  gros  temps,  il  y  a  un  grand  ressac 
causé  parla  mer,  qui  passe  par  l'intervalle  des  roches,  où  elle 
se  précipite  avec  une  grande  impétuosité,  entraînant  des  pierres 
mouvantes  qui  v  iennent  endommager  les  câbles;  que,  pour  cette 
raison ,  on  ne  pouvait  se  borner  à  boucher  une  seule  passe,  mais 
qu'il  fallait  remplir  toutes  les  jetées,  et  qu'après  cette  opération 
il  serait  possible  d'y  renfermer  1 5  à  18  bâtiments  et  8  ou  10  ga- 
lères. L'expérience  avait  aussi  appris  qu'on  pouvait  séjourner  à 
Cîigelli  depuis  le  mois  de  mai  jusqu'à  celui  d'octobre.  On  trouve 
sur  de  vieux  plans  le  projet  d'un  môle  de  100  toises  de  long, 
qui  aurait  été  construit  au  S.  E.  des  dernières  roches  de 
l'entrée.  »  ' 

.Nous  pensons  que,  comme  il  y  a  beaucoup  d'eau,  on  pour- 
rait placer,  en  dehors  des  plus  grands  vides  entre  les  roches, 
quelques  sections  de  brise-lame  flottant,  qui  arrêteraient  la  lame 
principalement  devant  le  plus  grand  intervalle,  qui  est  du  côté 
de  la  ville.  On  pourrait  ainsi  défendre  le  port  des  tempêtes  du 
N.  au  N.  E. ,  qui  empêchent  les  bâtiments  d'y  séjourner  pendant 
une  grande  partie  de  l'année.  Douze  sections,  dont  neuf  grandes 
et  trois  petites,  sufliraient  probablement  pour  ces  travaux,  que 
nous  classerons  dans  la  2'  série;  et  on  aurait  l'avantage  de  trou- 
ver sur  les  lieux  une  partie  des  bois  nécessaires.  . 

Slora  et  Philippe*  il  le. 
«  L"  port  de  Stora  est  mie  petite  an<e  mwquelqucs  hàlimcnls, 
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des  bricks  et  mèîne  des  corvettes  pourraient  se  mettre  à  l'abri 
pendant  l'hiver  en  s'amarrant  à  quatre,  très-près  de  terre,  mais 
en  supposant  le  pays  occupé  par  nos  troupes  ;  car  les  montagnes 
voisines ,  hautes  et  boisées  mettraient  les  Arabes  dans  la  plus  en- 
tière sécurité  après  leurs  attaques.  11  y  a  9  à  10  brasses  d'eau 
dans  le  milieu.  Pendant  la  belle  saison  on  peut  mouiller  dans 
la  baie,  entre  le  port  de  Stora  et  le  Ras-Skikida;  on  y  trouve 
bon  fond  et  ion  doit  s'y  croire  en  sûreté  .  parce  que  les  vents 
du  N.,  qui  sont  les  seuls  qu'on  puisse  redouter,  sont  alors  faibles 
et  présagent  le  beau  temps.  Pendant  les  vents  de  N.  O.  et  de 
N.  E.  on  y  éprouve  une  houle  assez  forte. 

*  Les  environs  de  cette  baie,  du  S.  O.  au  S.  E.,  offrent  quel- 
ques sites  charmants  :  au  bord  de  la  mer,  il  y  a  une  suite  de 
petites  places  entrecoupées  de  pointes  de  rochers.  Les  terres 
élevées  de  l'intérieur  s'abaissent  insensiblement  jusqu'au  Ras- 
Skilvida.  Mais  ce  qu'on  y  remarque  avec  le  plus  d'étonnement , 
c'est  la  quantité  de  ruines  répandues  dans  ce  petit  espace.  Vis- 
à-vis  le  milieu,  et  tout  auprès  de  la  plage  du  port,  il  y  a  un  gros 
massif  d'anciennes  constructions,  auquel  les  Maures  ont  donné 
un  nom  qui,  dans  leur  langue,  signitie  les  magasins,  parce  que 
cVsl  la  qu'on  a  rassemblé  pendant  longtemps  les  grains,  les  cuirs, 
la  cire  que  les  Arabes  de  l'intérieur  voulaient  vendre  aux  Euro- 
péens ou  envoyer  à  Alger. 

«  Si  on  suit  la  côte  vers  TE.  on  voit  des  fragments  plus  petits 
de  ces  ruines  sur  presque  tous  les  mamelons  ;  enfin  on  arrive  à 
une  plage  qui  précède  le  cap  Skikida ,  et  là,  sur  un  emplacement 
assez  beau,  on  les  trouve  bien  plus  multipliées  qu'ailleurs.  On 
y  distingue  des  cintres  de  voûte ,  des  restes  de  citernes ,  des  pans 
de  murailles  qui ,  du  bord  de  la  mer,  se  dirigent  vers  l'intérieur 
en  suivant  les  sinuosités  des  collines.  Ce  sont  les  ruines  de  Rusi- 
cada,  ancienne  cité  des  Romains,  qui  devait  avoir  de  grands 
rapports  avec  Constantine ,  comme  port  le  plus  rapproché  de 
cette  capitale.  Léon  l'Africain  dit  que,  de  son  temps,  de  i5i3 
à  i5i4,  on  voyait,  entre  ces  deux  villes,  une  route  pavée  eu 
pierres  noires,  semblable  aux  routes  romaines  d'Italie l.  • 

Or  c'est  sur  l'emplacement  de  Rusicada  que  se  trouve  mainte- 
nant Philippeville  ;  et ,  en  attendant  que  l'on  puisse  faire  un  port 
devant  cette  yille,  il  est  essentiel  d'y  donner,  comme  dans  la  baie 
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de  Stora,  un  abri  aux  bâtiments  qui  viendront  y  mouiller,  et  dont 
le  nombre  ira  en  augmentant  à  mesure  que  notre  commerce  sur 
ce  point  prendra  de  l'extension.  Ces  travaux  peuvent  être  consi- 
dérés comme  de  première  importance.  Cinq  sections  devant  Slora 
et  cinq  devant  Philippeville  seraient  de  première  urgence,  et  un 
nombre  égal  à  chacun  de  ces  points  serait  de  deuxième  urgence. 

Bônc. 

Après  Alger,  on  doit  regarder  Bone  comme  le  point  le  plus 
important  de  l'Algérie ,  à  cause  des  richesses  que  nous  offre  le 
pays  et  de  la  possibilité  d'y  faire  une  superbe  colonie.  Il  y  a  ur- 
gence à  y  faire  des  travaux  qui  mettent  les  bâtiments  à  l'abri  des 
coups  de  vents  de  N.  E.  qui  nous  ont  déjà  causé  d'affreux  dé- 
sastres. En  janvier  i835, 1 1  bâtiments,  parmi  lesquels  se  trouvait 
le  brick  de  l'Etat  le  Rusé,  ont  naufragé  au  Cassarin  et  aux  Carou- 
biers; le  brick  VAlcyone,  qui  était  mouillé  au  fort  Génois,  a  résisté 
à  cette  tempête,  l'une  des  plus  violentes  qui  se  soient  jamais  fait 
sentir  sur  cette  côte. 

bes  bâtiments  qui  avaient  choisi  ces  deux  premiers  mouillages 
étaient  par  6  ou  7  brasses ,  tous  avec  de  longues  touées  ;  quel- 
ques-uns avaient  leurs  ancres  empennelées  ;  le  Rusé  se  trouvait 
affourché  sur  deux  corpb-murts.  Eh  bien  !  toutes  les  ancres  ont 
chassé  ;  ce  qui  ne  peut  guère  s'expliquer  que  par  le  mouvement 
inférieur  des  eaux.  On  conçoit  en  effet  que,  sur  un  si  petit  bras- 
siage,  la  mer,  étant  agitée  dans  toute  sa  profondeur,  acquiert 
une  vitesse  et  une  puissance  qui  augmentent  à  mesure  quelle 
rencontre  le  fond  :  alors  elle  bouleverse  celui-ci  et  déchausse  peu 
à  pc"u  les  ancres  en  enlevant  autour  d'elles  le  sable  ou  la  vase. 
Cette  mer  animée  agit  en  outre  sur  le  bâtiment ,  sur  le  câble,  et 
finit  par  entraîner  tout.  Le  brick  VAlcyone,  qui  était  mouillé  par 
12  ou  1 5  brasses  n'a  point  chassé  l. 

On  voit,  d'après  ce  qui  précède,  que  si  on  pouvait  donner  un 
abri  aux  bâtiments  'dans  un  fond  d'une  dizaine  de  brasses ,  ce 
que  l'on  trouve  un  peu  plus  au  large  du  mouillage  du  Cassarin , 
les  bâtiments  y  seraient  en  sûreté ,  et  ils  se  trouveraient  à  portée 
de  la  ville. 

Onze  sections  à  1  mille  à  l'E.  N.  E.  de  la  ville,  et  placées  dans 
la  direction  de  TO.  à  l'E.  et  du  N.  O.  au  S.  E.,  seraient  d'abord 
placées,  et  le  nombre  en  se;  ;L  en  1 1  i te  porté  à  dix-sept. 
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Deux  petites  sections  au  large  du  débarcadère  donneraient 
aussi  un  abri,  nécessaire  pour  les  embarcations  qui  courent  sou- 
vent le  risque  de  chavirer  en  allant  en  rade. 

La  Cale. 

La  Cale  est  le  dernier  point  après  Bone  qui  soit  de  quelque  irn- 
porlance,  à  cause  du  grand  nombre  de  bateaux  corailleurs  etde 
petits  raboteurs  qui  viennent  s'y  réfugier  par  le  mauvais  temps. 
C'est  un  ancien  établissement  de  la  compagnie  d'Afrique.  Ce 
petit  port  est  étroit  et  a  àoo  mètres  de  profondeur;  il  est  abrité 
du  N.  et  du  N.  E;  mais  il  est  entièrement  ouvert  au  N.  O. ;  et 
par  les  grands  vents  de  cette  partie  la  mer  y  est  très  grosse  et 
les  bateaux  sont  obligés  de  se  haler  à  terre. 

11  y  a  20  pieds  d'eau  à  l'entrée,  et,  en  plaçant  à  l'ouverture  une 
brise-lame  flottant  de  cinq  sections,  il  est  probable  que  cet 
abri  suflirait  pour  rendre  de  grands  services  aux  nombreux  petits 
bâtiments  qui  fréquentent  ces  parages. 

Nous  allons  maintenant  examiner  la  côte  qui  se  trouve  a 
10.  d'Alger. 

Chcrchell. 

Chercbellestle  premier  point  présentant  quelque  importance. 
Le  port  n'est  praticable  que  pour  les  petits  bâtiments;  mais  il 
serait  essentiel  d'établir  en  dehors  un  bon  mouillage  peur  tous 
les  temps;  neuf  sections  de  brise-lame  flottant  donneraient  un 
abri  suflisant,  et  ce  travail  serait  classé  dans  la  2e  série. 

Cap  Tcnes. 

Téuès  est  un  point  important,  à  cause  des  blés  que  cette -pro- 
vince fournit  en  grande  abondance.  Un  brise-lame  flottant  dans 
l'O.  du  mouillage  mettait  les  bâtiments  à  l'abri  des  plus  mau- 
vais temps.  On  pourrait  commencer  par  sept  sections,  et  l'on 
augmenterait  le  nombre  ensuite  si  cela  était  jugé  nécessaire. 

Mostagancm. 

Notre  occupation  de  Mostaganem  rend  nécessaire  d'abriter 
les  bâtiments  qui  communiquent  entre  cette  ville  et  Alger.  Le 
mouillage  n'est  bon  qu'avec  les  vents  de  l'E.  au  N.  ;  mais  par  ceux 
de  l'O.  au  N.  O.  il  n'est  pas  tenable. 

Un  brise-lame  allant  à&  l'E.  à  l'O.  et  du  N.  E.  au  S.  O.  ferait 
un  abri  contre  ces  vents,  et  sept  sections  pourraient  être  suffi- 
santes. Ces  travaux  seraient  rangés  dans  la  4'  série. 
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Arzcw. 

Un  point  beaucoup  plus  important  est  le  port  d'Arzew.  De- 
puis un  temps  immémorial,  les  habitans  de  cette  province  sont  - 
accoutumés  au  commerce  des  blés  avec  les  Européens,  et  quand 
la  colonisation  de  l'Algérie  prendra  de  l'extension,  c'est  à  Arzew 
qu  elle  trouvera  les  plus  grandes  facilites. 

On  trouve  tout  autour  de  la  baie  un  grand  nombre  de  silos 
qui  servaient  d'entrepôts  aux  grains.  En  ,  il  y  a  eu  plus  de 

cent  bâtiments  qui  sont  venus  y  faire  leur  chargement. 

La  baie  d'Arzew  offre  un  excellent  mouillage  pour  toutes  les 
saisons  aux  bâtiments  ordinaires  du  commerce.  Les  grands  bâ- 
timents mouillent  en  dehors  par  un  fond  de  (>  à  8  brasses,  fond 
de  sable,  mais  ils  n'y  sont  bien  que  pendant  la  belle  saison. 

Un  brise-lame  au  delà  de  la  pointe  du  fort  rendrait  bon  ce 
mouillage  dans  toutes  les  saisons.  Neuf  sections  pourraient  suf- 
fire, et  ces  travaux  seraient  rangés  dans  la  2°  série. 

Oran. 

11  ne  nous  reste  plus  qu'à  parler  d'Oran,qui  est  le  point  le 
plus  important  de  la  côte  O.  Le  mouillage  des  bâtiments  de 
guerre  est  à  Mers-el  Kébir  ,  et  c'est  le  meilleur  abri  qu'on 
puisse  trouver  sur  tout  le  littoral  de  l'Algérie.  Les  bâti- 
ments de  commerce,  pendant  la  belle  saison,  mouillent  de- 
vant Oran  par  huit  brasses,  fond  de  sable  ,  mais  avec  les  vents 
de  N.  E.  ils  y  sont  fort  incommodés  par  la  mer.  C'est  là  qu'il  con- 
viendrait de  placer  un  brise-lame  de  onze  sections  qui  seraient 
rangées  dans  les  travaux  de  la  première  série  et  dont  on  aug- 
menterait le  nombre  en  cas  de  besoin.  Deux  petite^  sections, 
placées  entre  le  fort  la  Moune  et  la  ville,  rendraient  le  débarca- 
dère facile  par  tous  les  temps,  tandis  que  par  les  venls  du  N.  E. 
il  est  impraticable.  Ces  deux  sections  seraieut  de  première 
unrence. 

Nous  pourrions  encore  ajouter  quelques  points  de  la  côte  où 
l'emploi  du  brise-lame  lîoltant  pourrait  être  utilisé,  comme  le 
mouillage  de  file  Uachgounn  près  de  l'embouchure  de  la  Tafna  ; 
mais  nous  bornerons  là  notre  rapide  exploration  des  côtes  de 
l'Algérie,  et  nous  terminerons  en  donnant  un  aperçu  de*  dé- 
penses qu'occasionneraient  les  brise-lames  que  nous  proposons 
de  placer. 

En  récapitulant  les  travaux  que  nous  avons  indiques,  et  qui 
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ne  sont  que'fort  incomplets,  et  évaluant  d'une  manière  approxi- 
tive  les  dépenses  qu'ils  occasionneraient,  nous  trouvons  qu  elles 
se  monteraient. 

P  Pour  .le  port  et  la  rade  d'Alger   500,000r 

2^  Bougie....*..'   200,000 

3%Gigelly   200,000 

h"  Stora   200,000 

5'  Philippeville   200,000 

6°  Donc  •   350,000 

7°  La  Cale   100,000 

89  Cherchcll   200,000 

9°  Ténès   150,000 

10°  Mostagancm   150,000 

11°  Anew   200,000 

12°  Oran   250,000 

Phares  sur  les  sections.  .   120,000 


Ce  qui  fait  un  total  dr    2,820,000 


Divisés  ainsi  qu'il  suit: 

1"  Série   1,300,000 

2*  Série   710,000 

.V  Série   600,000 

4'   Série   210,000 


Ainsi,  pour  moins  de  3  millions,  nous  pouvons  avoir  en  peu 
d'années,  sur  les  côtes  de  l'Algérie,  12  mouillages  bien  abrités 
contre  les  coups  de  vent  violents  si  redoutables  pour  les  bâtiments 
qui  fréquentent  ces  parages.  Ces  propositions  pourront  sans 
doute  recevoir  des  modifications,  et  je  suis  loin  de  les  donner 
comme  définitives  ;  mais  je  croîs  que  les  résultats  qu'elles  nous 
donneraient  en  Afrique  sont  assez,  importants  pour  mériter  une 
attention  particulière. 

Dans  tout  ce  qui  précède ,  nous  n'avons  considéré  les  brise- 
lames  que  comme  donnant  un  abri  au  bâtiment  pendant  les 
coups  de  vent,  sans  en  faire  des  points  de  défense  contre  l'enne- 
mi, et  on  nous  a  objecté,  qu'en  temps  de  guerre  ces  abris  offri- 
raient le  danger  de  permettre  aux  bâtiments  ennemis  de  s'y 
tenir  pour  attaquer  nos  établissements  à  terre;  mais,  dans  le 
cas  dune  guerre,  on  n'aurait  qu'à  lever  les  ancres  des  brise- 
lames,  les  haler  à  terre,  et  la  côte  redeviendrait  aussi  inabor- 
dable qu'elle  Test  maintenant  et  serait  notre  meilleure  protec- 
tion. 

Ottc  objection  tombe  donc  d'elle-même,  et  le  système  de» 
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brise-lames  flottants,  loin  d être  nuisible , aurait  sous  ce  rapport 
un  avantage  considérable  sur  les  digues  en  pierre. 

Rien  n'empêcherait  au  reste,  si  Ton  voulait  placer  dos  canons 
pour  défendre  les  approches  de  la  côte,  d'employer  des  batteries 
flottantes  qui,  étant  mouillées  en  dedans  des  brise-lames,  ne 
seraient  point  tourmentées  par  la  mer  et  pourraient  tirer  par- 
dessus. 

Tels  sont  les  avantages  que  nous  croyons  trouver  dans  l'em- 
ploi des  brise-lames  flottants  pour  la  création  de  mouillages 
abrités  sur  les  rades  les  plus  exposées  ,  et  que  nous  nous  empres- 
sons de  soumettre  à  l'examen  d'hommes  éclairés  beaucoup  plus 
aptes  que  nous  à  juger  la  question. 

De  Chabannes,  Capitaine  de  corvette. 


N*  71.  —  Reçu  erch  es  théoriques  et  expérimentales  sur  les  propulseurs 
à  vis;  par  M.  Dourgois,  officier  de  marine.  (Extrait  des  comptes  ren- 
dus de  l'Académie  dos  sciences.  Commissaires:  MM.  Arago,  Pon- 
celet,  Dupin.) 

Séance  du  4  avril  1845. 

Le  mémoire  ayant  pour  titre  :  Recherches  théoriques  et  expé- 
rimentales sur  les  propulseurs  hélicoïdes,  est  le  fruit  des  études  et 
des  expériences  d'un  oflicier  de  marine  attaché  pendant  quel- 
que temps  à  l'usine  d'Indret. 

Cet  oflicier  a  entrepris  ces  expériences  dans  le  but  d'arriver 
à  calculer  tous  les  éléments  qu'il  importe  de  connaître  pour 
fixer  les  dimensions  de  la  vis  qui  convient  à  un  bâtiment  donné. 

Guidé  par  des  considérations  purement  théoriques;  et  par 
les  observations  auxquelles  il  a  pu  se  livrer  pendant  quatorze 
années  de  navigation,  il  a  calculé  des  formules  dont  l'exactitude 
a  été  sullisamment  vérifiée  par  les  expériences  dont  il  est  ques- 
tion; et  ces  mêmes  expériences  lui  ont  servi  ensuite  à  en  déter- 
miner les  coefficients. 

Au  moyen  de  ces  formules,  il  a  recherché  quelles  seraient 
les  formes  et  les  proportions  les  plus  favorables  à  l'action  de  la 
vis,  et  il  a  reconnu  que  le  problème  n'avait  pas  une  solution 
unique,  mais  que  cette  solution  variait  avec  la  grandeur  du, 
navire.  Il  a  divisé  les  navires  en  différentes  catégories  et  donné 
les  solutions  relatives  à  chacune  d'elles. 

Mais  ces  conclusions,  déduites  d'observations  faites  sur  une 
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petite  échelle,  pouvaient  paraître  moins  rigoureuses  lorsqu'il 
s'agissait  de  grands  navires;  il  importait  donc  d'appliquer  les 
formules  au  petit  nombre  d'expériences  en  grand  sur  lesquelles 
un  axait  des  données  un  peu  sûres.  C'est  ee  (pie  l'on  a  fait  rela- 
tivement au.x  expériences  du  Napoléon,  et  l'accord  des  résultais 
théoriques  avec  les  résultais  pratiques  semble  une  garantie 
su ili  anle  de  l'approximation  donnée  par  les  formules. 
Le  mémoire  est  divise  en  deux  parties. 

La  première  renferme  le  détail  des  expériences  faites  sur 
G 7  \is,  diifcrant  toutes  entre  viles  au  moins  par  une  de  leurs 
dimensions,  et  qui  ont  été  méthodiquement  choisies.  Les  expé- 
riences faites  sur  chacune  de  ces  vis  se  composent  toutes  d'un 
certain  nombre  d'observations -de  même  espèce,  oiTrant  entre 
elles  un  grand  accord;  elles  avaient  particulièrement  pour  but 
de  mesurer  le  recul  de  la  \is,  élément  le  plus  important  à 
'  muaitre;  et,  comme  on  faisait  varier  les  dimensions  de  Ja  vis 
d'une  manière  méthodique,  on  a  pu  sui\re  ainsi  les  variations 
du  recul  en  fonction  des  \arialions  de  chacune  des  dimensions 
de  la  ms,  comparer  la  loi  déduite  des  observations  à  la  loi  dé- 
duite du  <•;.>!<  -  •  ,  et  calculer  les  coefficients  des  formules  après 
que  la  loi  qu'elles  exprimaient  a  été  ainsi  vérifiée  par  l'expé- 
rience. 

La  seconde  partie  du  mémoire  embrasse  les  recherches  théo- 
riques qui  s'appuient  sur  les  expériences  précédentes. 

Traitant  de  la  propulsion  des  navires  en  général,  l'auteur 
cherche  à  montrer  que  les  pertes  de  travail  étant  proportion- 
nelles aux  forces  vives  imprimées  aux  molécules  d'eau  dépla- 
cées, il  est  essentiel  de  ne  causer  que  le  moindre  déplace- 
ment possible  au  moindre  nombre  de  molécules;  que,  par 
conséquent,  la  substitution  de  la  pression  au  choc  est  le  perfec- 
tionnement qu'il  importe  le  plus  d'appliquer  aux  propulseurs; 
que  les  roues  à  aulw  s,  choquant  normalement  le  liquide,  sont 
dans  les  conditions  les  plus  desavantageuses;  et  qu'enfin  la  vis, 
pour  atteindre  son  haut  degré  de  perfection,  doit  avoir  une 
directrice  courbée,  de  telle  sorte  (pie  le  liquide  éprouve  une 
pression  continue  au  lieu  d'un  choc  brusque,  et  ne  subisse  alors 
qu'un  faible  déplacement. 

Les  observations  de  fauteur  sur  le  phénomène  de  la  dérive 
des  bâtiments  lui  ont  démontré  que  la  résistance  des  surfaces 
dune  certaine  étendue  donnait  lieu,  dans  certains  cas,  à  des 
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anomalies  singulières,  qui  se  retrouvaient  dans  le  mouvement 
rotatif  de  la  vis,  et  dont  l'auteur  a  essaye  de  tenir  compte  en 
introduisant  dans  les  formules  un  facteur,  fonction  de  l'obliquité 
de  la  force  motrice,  sur  la  longueur  du  corps  en  mouvement. 

L'introduction  empirique  de  ce  facteur  a  conduit,  du  reste, 
à  des  résultats  vérifies  suffisamment  par  l'expérience,  dans  les 
limites  que  l'on  s'impose  ordinairement  dans  la  pratique. 

Après  avoir  donné  les  moyens  de  calculer  successivement, 
pour  une  vis  d'une  dimension  donnée,  son  recul,  le  nombre  de 
tours  qu'elle  donnera  sous  l'effort  d'une  puissance  déterminée, 
la  vitesse  qu'elle  imprimera  au  navire,  et  les  pertes  de  travail 
dues  à  la  propulsion,  l'auteur  se  propose  de  résoudre  le  pro- 
blême inverse,  c'est-k-dire  de  déterminer  les  dimensions  de  la 
vis  qui  convient  à  un  bâtiment  dont  les  dimensions  sont  cou- 
nues. 

Il  arrive  à  proposer,  pour  les  navires  d'une  certaine  grandeur, 
une  forme  de  vis  analogue  à  celle  des  ailes  de  moulins;  cette 
conclusion  est  précisément  celle  à  laquelle  est  parvenu  M.lleech, 
guidé  uniquement  par  des  considérations  théoriques  d'un  ordre 
très-élevé. 

Le  nombre  des  branches  dont  la  vis  doit  être  composée,  le 
rapport  qui  doit  exister  entre  son  diamètre  et  la  longueur  de 
son  pas,  ont  également  été  l'objet  de  l'attention  de  l'auteur,  et 
ces  questions  ont  été  résolues  à  la  fois  au  moyen  des  expé- 
riences et  des  formules. 

L'influence  delà  nature  de  la  génératrice  du  propulseur  a  été 
étudiée,  et  une  expérience  précise  démontre,  contrairement  à 
l'opinion  généralement  admise,  que  cette  influence  est  à  peu 
près  nulle. 

Après  avoir  posé  les  principes,  l'auteur  en  fait  l'application 
aux  bâtiments  à  vis  déjà  construits  et  expérimentés ,  et  il  trouve 
dans  les  expériences  du  Napoléon,  purgées  des  erreurs  qui  se 
sont  glissées  dans  leur  compte  rendu  ,  la  confirmation  de  la  plu- 
part des  conclusions  auxquelles  il  est  arrivé. 

Il  espère  enfin  démontrer  clairement  que  la  vis,  qui  deja 
donne  une  vitesse  à  peu  près  égale  à  celle  obtenue  par  les  roues, 
peut  èlre  modifiée  de  manière  à  donner  des  résultats  bien  plus 
avantageux,  qui  décideront  son  adoption  générale  et  la  suppres- 
sion des  roues  à  aubes. 
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N°  72.  —  Antoine  Courtin,  dit  M.  Quérard,  dans  sa  Bi- 
bliographie de  la  France,  tome  III,  page  Agi»  à  l'article 
Grotius,  publia  pour  la  première  fois  à  Paris,  en  1687,  *a 
traduction  du  Droit  de  la  paix  et  de  la  guerre,  et,  en  1  yo3, 
il  en  donna  une  nouvelle  édition,  augmentée  de  la  Disser- 
tation sur  la  liberté  des  mers. 

C'est  la  seule  traduction  complète  du  Mare  Uberum  que 
nous  connaissions.  Après  un  si  grand  laps  de  temps,  cette 
traduction  nouvelle,  avec  des  notes  qui  ajoutent  à  la  clarté 
et  à  l'importance  du  texte,  est  un  véritable  service  rendu  à 
tous  ceux  qui  s'occupent  du  droit  international  à  la  mer  ou 
qui  sont  appelés  à  le  pratiquer. 

DissERTATioy  d'IIicuEs  Grotivs  pour  la  liberté  des  mers,  au  soutien 

da  droit  qu'ont  les  Hollandais  de  participer  au  commerce  de  l'Inde; 
traduite,  avec  une  préface  et  des  notes,  par  Alfred  GvtCHON  DE 
Grandvont,  avocat,  chevuliert  de  l'ordre  royal  de  la  Légion  d'hon- 
neur, sous-commissaire  de  la  marine  de  irt  classe. 

PRÉ) ACE   DU  TRADUCTEUR. 

Disons  franchement  de  la  liberté  des  mers  ce  qu'un  de  dos 
plus  célèbres  contemporains  a  dit  de  la  liberté  nationale:  Elle 
n'est  pas  venue  ;  clic  viendra!  (Tliiers,  Hist.  de  la  rtvol.  franç., 
éJil.  de  Bruxelles,  t.  II,  p. 

Kl  le  n'est  p.. s  venue,  parce  que  les  sociétés,  les  puissances 
maritimes,  et  d >  s  même  qui  font  désirée  et  défendue  avec  le 
plus  de  convie  lion  et  d'ardeur,  ont  été  jusqu'ici  trop  exclusive- 
ment préoccupées  de  leurs  fins  et  de  leurs  destinées  particulière», 
sans  assez,  considérer  la  (in  générale  et  les  destinées  communes 
rie  l'humanité;  parce  «pela  lutte  des  in  iéréts  mutuels  des  peuples, 
le  réglementait  jour  le  jour,  et  tel  quel,  de  leurs  prétentions  res- 
|  ecih  es ,  a  ahsorhé  et  a!  soi  Le  t<  ut  ;s  les  facultés  6 es  gouvernants; 
parce  que  la  \oix  de  1)  eu,  la  voix  du  peuple,  l'immuable  théo- 
rie toujours  perçante,  évidente,  mais  non  moins  importune  au 
milieu  de  ce  conflit,  n'inspire  aux  uns  que.  du  mépris  et  aux 
nôtres  que  de  la  crainte  ;  parce  que  ,  en  autres  termes ,  le  droit 
des  gens  se  ondaire,  les  (  onven hons,  les  accommodements,  les 
expédiants  ,  ont  toujours  prévalu  sur  les  pi  i  icipes  et  l'intime  aveu 
flu  droit  des  »,.|»s  primitif.  Elle  n'est  pas  venue,  si  on  v«ut, 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  655 

parce  que  les  hommes  sont  hommes,  et  que  les  nations,  ayant 
des  intérêts  contraires  sans  trouver  de  juges  ici-bas,  recourent 
trop  souvent  encore ,  pour  soutenir  une  cause,  même  mauvaise, 
à  la  force  ou  à  la  ruse.  En  ce  sens,  avouons-le,  c'est-à-dire  au 
point  de  vue  de  l'absolu  ,  la  liberté  des  mers,  comme  toute  autre 
liberté,  comme  la  pratique  de  toute  vérité,  est  au-dessus  du 
droit  et  des  espérances  des  hommes. 

Mais  c'est  une  vraie,  une  bien  consolante  pensée  que  celle 
des  progrès  de  l'humanité  entière:  progrès  moraux  et  matériels 
par  lesquels  la  providence  nous  lie  chaque  jour  plus  étroitement, 
malgré  notre  irréligion,  unit  nos  intérêts,  aggrandit  nos  vues, 
élève  nos  cœurs,  et  nous  rapproche  véritablement  dans  son 
sein. 

s  Aussi,  sans  être  venue  et  quoique  violemment  retardée  par 
l'antagonisme  encore  puissant  du  vieux  monde,  la  liberté  des 
mers  suit  sa  marche  et  s'avance  dans  la  loi  divine  du  progrès. 
Nous  le  croyons  fermement  :  elle  viendra;  c'est-à-dire  qu'elle 
sera  peu  à  peu  universellement  mieux  connue,  pratiquée  et 
bénie,  sauf  toujours  les  infractions  inséparables  de  notre  nature 
moins  imparfaite,  exceptions  qui  confirmeront  la  règle. 

Nous  n'avons  pas  l'intention  de  signaler  ici  chacun  des  obs- 
tacles dont  l'enchaînement  retient  encore  la  liberté  des  mers  et 
du  commerce  maritime  :  la  tâche  serait  au-dessus  de  nos  forces, 
et  nous  risquerions  d'attacher  trop  d'importance  à  des  actuali- 
tés dont  l'intérêt  et  l'honneur  français  s'offensent.  Le  droit  de 
visite,  les  conséquences  de  la  paix  de  1713  et  de  celle  de  1763, 
la  longue  et  diflicile  question  d'Orieut ,  les  jalousies  suscitées  par 

nos  récents  et  modestes  établissements  dans  l'Océanie,  tous 

ces  obstacles  actuels,  en  un  mot,  grossis  par  le  point  de  vue, 
je  sont  peut-être  que  les  anneaux  les  plus  légers  et  les  plus  fra- 
giles de  la  chaîne.  Répétons  toutefois  que  ceux-ci  et  d'autres 
encore  seront  brisés;  et  bénissons,  après  Dieu  ,  les  instruments 
dont  il  se  sert  pour  cette  grande  lin. 

Hugues  Groiius  I,  dans  la  dissertation  que  nous  avons  essayé 
de  traduire,  a  donné  l'exemple  de  ce  pieux  sentiment  pour  les 
devanciers;  et  nous  ne  faisons  que/  lui  rendre  aujourd'hui  les 
honneurs  qu'il  a  reportés  lui-même  aux  portes,  aux  sa\anjs, 

1  II.  Grotius  a  un  long  article  dans  tontes  bs  biographies,  et  l'on  n'a  pas 
cru  nécessaire  de  le  reproduire  ici.  M.  de  Buri^ny  a  donné  sa  vie  en  deux  vo- 
lumes in- 12.  (Dict.  iiist,  et  bibliogr.  de  Lackocat.) 
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aux  orateurs,  aux  historiens,  aux  saints  pères,  dont  le  cortège 
toujours  sévère,  parfois  brillant,  raccompagne  et  le  soutient. 
Que  Ion  critique  si  Ton  veut  la  manière  des  jurisconsultes  d'alors, 
à  propos  d'ouvrages  de  droit  purement  civil ,  où  les  déductions 
arides  de  la  science  sont  parées ,  il  est  vrai,  mais  allongées  ,  mais 
égarées  par  le  luxe  des  citations.  11  élait  essentiel  ici  de  cons- 
tater dans  ses  termes  les  plus  nobles  et  les  plus  précis  l'univer- 
selle expression  d'une  des  grandes  lois  de  la  nature;  non  moins 
essentiel  et  surtout  fort  habile  de  combattre  la  politique  du  duc 
de  Lerme,  ministre  tout-puissant  du  roi  Catholique  et  Fidèle 
d'Kspague  et  de  Portugal,  Philippe  111,  par  l'irrécusable  autorité 
des  pères,  parcelle  des juriconsultcs  et  théologiens  espagnols 
eux-mêmes,  qui  avaient  obtenu  tant  de  gloire  soit  pendant,  soit 
avant  le  règne  de  son  aïeul  Charles  Quint. 

La  part  de  cette  enivre  isolée  de  Grotius  à  l'accomplissement 
des  glorieuses  destinées  de  la  Hollande,  au  commencement  du 
xvnc  siècle,  su  Mirait  à  fonder  une  illustre  renommée.  Sans  doute 
les  célèbres  marins  hollandais  de  cette  époque ,  Corneille  Thierry, 
Louis  Boisot,  Justin  de  Nassau,  Vander-Does,  Duvenvorde, 
Heemskerk,  Spilbei g  ,  Ver-Ilagen ,  Hautain ,  n'avaient  pasatlcndu 
sa  voix  pour  fonder,  pour  consolider  le  triomphe  de  l'indépen- 
dance des  Provinces  l  nies  ,  pour  assurer  à  la  naissante  république 
une  libre  participation  au  commerce  de  l'Inde,  et  l'établissement 
de  riches  comptoirs  dans  ces  régions  si  disputées.  Mais,  en  1  Go8, 
le  temps  des  justifications  et  des  négociations  étant  venu,  Gro- 
tius eut  par  son  Mare  libérant  presque  tout  l'honneur  des  pre- 
mières, comme  notre  illustre  président  Jeannin  eut  tout  le 
succès  alors  possible  dans  les  secondes. 

Tout  I  lollandais  qu'il  fût  d'ailleurs ,  et  même  indépendamment 
de  ses  titres  à  la  reconnaissance  des  peuples  libres,  H.  Grotius 
(ou  de  G  root]  a  droit  à  notre  prédilection  de  Français  et  d'enfant 
de  la  Bourgogne.  Présenté,  dès  l'âge  de  quinze  ans,  par  notre 
Henri  IV  à  sa  cour  comme  le  miracle  de  la  Hollande,  secrétaire 
du  père  du  grand  Coudé,  gradué  eu  droit  à  Orléans,  pendant 
neuf  ans  ambassadeur  de  Christine  de  Suède  près  de  Louis  Mil, 
il  fut  ami  du  président  Jeannin  (  d'Autun  ),  de  Claude  Sauniaise 
(de  Semur),  de  Barth.  Morisot  (de  Dijon),  qui  le  réconcilia  avec 
Jean  de  Laét,  et  du  président  de  Mesmes,  chez  qui  fut  terminé 
son  traité  du  Droit  de  la  guerre  et  de  la  paix,  traduit  en  fran- 
çais par  Barbe \  rac. 
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Souvent  invoqué  comme  le  livre  le  plus  classique  sur  la  ma- 
tière, le  Mare  liberum  n'était  ni  assez  lu,  ni  assez  répandu, 
même  dans  les  bibliothèques  publiques,  surtout  dans  celles  de 
la  marine,  dont  le  catalogue  ^encrai  fait  mentiou  d'un  seul 
exemplaire  existant  à  la  bibliothèque  centrale du  département. 
Possédant  celui  qui  a  appartenu  à  Barlh.  Murisot,  nous  avons 
entrepris  cette  traduction  avec  zèle  et  dans  l'espoir  quelle  serait 
généralement  goûtée,  même  après  la  lecture  d'ouvrages  plus 
modernes  et  plus  complets.  Parmi  ces  derniers,  nous  citerons 
le  Traité  de  la  liberté  des  mers,  de  Gérard  de  Ravneval,  où 
l'auteur  s'est  attaché  à  réfuter  le  Mare  clausum,  opposé  au  Mare 
liberum  par  Selden.  Un  parent  de  Grolius,  Tiicud.  Graswinckel , 
avait  déjà  rempli  cette  tâche  dans  ses  Slriclurœ  adversus  Selde- 
num,  précédées  des  Vindiciœ  maris  liberi  adversus  H urg  uni  et  II  W 
vodum.  Faisons  des  vœux  pour  que  des  exemplaires  de  ces  pré- 
cieux monuments  du  droit  politique  soient  rechen  liés  et  envoyés 
aux  bibliothèques  des  ports;  et  terminons  cette  courte  préface 
par  un  vœu  plus  solennel  :  c'est  qu'un  de  nos  grands  ports  de 
guerre  ou  de  commerce,  Cherbourg  ou  Nantes,  voie  s'élever  sur 
sa  rive  un  monument  à  la  liberté  des  mers  et  à  Grolius,  qu'une 
place  publique  de  Brest  prenne  son  nom,  et  que  ce  nom  soit 
constamment  celui  d'un  des  grands  bâtiments  de  la  flotte,  et 
soit  ainsi  porté  de  siècle  en  siècle  autour  du  monde1 .' 


Lettre  à  M.  le  Rédacteur  des  Annales  maritimes  sar  une  traduction  antérieure, 

m 

Paris,  3  mai  1845. 

Monte  r  le  rédacteur,  au  moment  d'insérer  aux  Annales  mari- 
times ma  traduction  du  Mare  liberum  de  Grolius,  vous  avez  eu  l'o- 
bligeance de  me  faire  connaître  l'existence  d'une  version  antérieure 
due  à  Antoine  de  Courtin,  résident  général  de  Louis  XIV  vers  les 
princes  et  Etats  du  Nord,  né  à  Riom  en  1622,  mort  dans  la  môme 
ville  en  iG85.  En  vous  quittant,  je  me  suis  rendu  à  la  Bibliothèque 
royale,  où  j'ai  lu  avec  attention  ce  travail,  qui  a  précédé  le  mien  de 
plus  de  iGo  ans,  quoiqu'il  n'ait  paru  à  La  Haye  qu'eu  1703,  c'est- 
à  dire  divhuitans  après  la  mort  du  diplomate  à  qui  on  l'attribue. 

Le  résultat  de  mon  examen  a  été  de  me  confirmer  dans  l'espoir 
que  ma  publication  sera  reconnue  utile  et  même  nécessaire.  La  ver- 
sion de  Èourtin  est  écrite  purement,  mais  au  courant  de  la  plume  et 

1  Au  moment  on  ceci  s'imprime,  le  roi  de  Hollande  f;:it  ériger  une  statue 
4  uotre  Descartes,  ijui  habita  longtemps  les  Provinccs-l  Vies. 
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avec  Irop  de  liberté;  il  est  évident  qu'elle  a  eu  surtout  en  vue  de 
rendre  notre  auteur  plus  aisé  à  consulter  dans  les  chancelleries.  Gro- 
tius  cependant  méritait  mieux  ;  on  lui  devait  des  soins  et  des  hon- 
neurs classiques 1  ;  et  son  premier  interprète  parait  l  avoir  senti  puis- 
qu'il s'est  abstenu  de  livrer  lui-même  au  public  une  traduction  trop 
imparfaite.  Non-seulement  l'élégance  et  l'élévation  de  style  du  juris- 
consulte hollandais  n'ont  point  passé  dans  le  français  de  M.  de  Cour- 
tin,  mais  vous  allez  juger  du  peu  de  fidélité  de  son  travail  par  un 
petit  nombre  de  citations,  qu'aisément  j'aurais  pu  multiplier. 

Dans  la  dédicace  : 

«Jus       quod  nec  rex  subdilis  negare  debeat,  keqce  christianus 

«  non  christianis,  »  est  ainsi  rendu  :  «  Justice...  qui  ne  peut  être  déniée 
ni  par  les  rois  à  leurs  sujets,  ni  par  des  chrétiens  à  ceux  qui  font  pro- 
fession du  même  christianisme.  »  11  fallait  dire  au  contraire  :  «  Ni  par 
des  chrétiens  a  ceux  même  qui  n'ont  point  encore  admis  la  foi  chré- 
tienne. • 

A  la  fin  de  la  dédicace  :  Bene  audirc  a  été  pris  dans  Vacccplion  lit- 
térale bien  écouter.  Mais  n'est-ce  pas  ici  un  non-sens  que  de  dire  :  «  La 
première  partie  du  bonheur  consiste  à  bien  faire,  la  seconde  k  bien 
écouter?  •  Cette  locution  bene  aodire  est  le  plus  souvent  usitée  dans  la 
bonne  latinité  pour  exprimer  que  celui  dont  on  parle  jouit  d'une  hon- 
nête réputation.  (Voiries  lexicographes).  On  dit  à  li  vérité  :  §Qui 
bene  audit,  bene  capil;»  mais  cet  aphorisme  est  lui-même  suscep- 
tible de  deux  interprétations  :  u'  A  bon  entendeur,  salut;  i9  bonne 
renommée  vaut  mieux  que  ceinture  dorée.  •  Disons  donc  :  •  La  pre- 
mière partie  du  bonheur  consiste  à  bien  faire;  la  seconde  à  en  re- 
cueillir le  fruit,  qui  est  une  honnête  réputation.  » 

Toute  la  fin  du  chapitre  V,  le  plus  beau  de  cette  dissertation ,  a 
été  fort  négligée  par  M.  de  Courtin  ou  celui  qui  a  emprunté  sou  nom. 
Ainsi  : 

•  Addit  Plinius  impositis  sagittariorum  cohortibus  piralarum  meta 
«navigatum,  solamque  Indiam  quingenlies  seslertium*,  si  Arabiam 
*arldas  et  Seres,  millies  annis  omnibus  Komano  imperio  ademisse, 
*  et  merces  centuplicato  venditas.  » 

1  La  dédicace  :  Ad  principes  popuïo.^ue  libéras  orbis  christîaiù,  devrait  être 
expliquée  ou  donnée  en  composition  dans  tous  les  collèges. 

1  Quingcnùcs  sestertium  pondu* ,  ou  (ju.ngenlies  mille  seslcrtii  nàmrm.  cinq 
cent  mille  sesterces  (de  20  centimes  J  chaque),  représentent  seulement,  en 
valeur  intrinsèque,  101,895  francs  de  notre  monnaie;  et  millies  mlrrtuim. 
un  million  de  sesterces,  valeul  ainsi  203, 7(Î0  francs.  Mois,  pour  apprécier 
t  importance  dn  commerce  de  Rome  a\ec  l'Inde,  il  faut  avoir  égard  à  ta  ra- 
rolé  du  numéraire  au  tci  ips  on  Pline  éenvaii. 
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No  signifie  point  : 

•  Et  Pline  ajoute  que  les  Romains 
tiraient  pour  cinq  cent  mille  ses- 
terces1 de  marchandises  des  Indes, 
de  l'Arabie  et  de  la  Cliine ,  qu'ils  re- 
vendaient au  centuple.» 

(Il  y  a  M  autant  de  fautes  que  de 
mots.) 


Mais  bien  ! 


«Pline  ajoute  que  la  crainte  des 
pirates  fit  mettre  des  gardes  à  bord 
des  navires,  que  l'Inde  seule  enlevait 
annuellement  à  l'empire  romain  cinq 
cent  mille  sesterces  et  le  double  en 
ajoutant  l'Arabie  et  la  Tartaric  orien- 
tale; qu'enfin  les  marchandises  trans- 
portées se  vendaient  au  centuple  du 
prix  d'achat.  • 

Au  chapitre  Vil  . 

■  Apparet  igitur  Angelum  aut  falli  aut  faUere,  quod  sanejuris- 

«  consultisnimium  est  frequens,  cum  sanctae  professionis  auctoritatem 
«non  ad  rationes  et  legcs,  sed  ad  gratiam  conferunt  potenliorum,  • 
est  déplorablement  interprété  comme  suit  :  «  Il  n'est  que  trop  prdi- 
naire  aux  jurisconsultes  d'abuser  de  leur  profession  pour  flatter  les 
puissances  contre  la  raison  et  contre  les  lois.  » 

Ici ,  j'ai  besoin  de  douter  qu'un  des  diplomates  les  plus  estimés 
du  xvi i"  siècle  soit  l'auteur  de  cette  Iraduction.  Il  est  impossible,  en 
rtVet,  d'accumuler  en  aussi  peu  de  paroles  plus  d  inintelligence  ou 
de  mauvaise  foi.  Bien  loin  d'insulter  en  masse  aux  jurisconsultes , 
Hugues  de  Groot  rend  constamment  hommage  à  l'immense  majorité 
de  ses  prédécesseurs  et  contemporains,  et  dit  seulement  que  les  par- 
tisans de  l'opinion  par  lui  combattue  «  se  trompent  ou  trompent  les 
autres»  (et  plus  exactement  encore  :  «se  sont  trompés  ou  ont  été 
induits  en  erreur),  ce  qui  n'est  que  trop  fréquent  aux  jurisconsultes, 
quand  ils  n'emploient  pas  l'autorité  de  leur  profession  sacrée  à  soute- 
nir la  raison  et  les  lois,  mais  l'asservissent  aux  intérêts  des  plus  puis- 
sants. A  mon  sens,  non-seulement  ce  passage  de  la  version  attribuée  à 
M.  de  Courtin  mérite  d'être  critiqué  pour  inexactitude  de  traduction; 
mais  il  exprime  une  imputation  fausse  et  dilfamatoire,  qui  serait  au- 
jourd'hui du  rèssort  de  la  police  correctionnelle 

Encore  un  gros  contre  sons  au  chapitre  Mil,  et  ce  sera  ma  der- 
nière citation.  Il  porto  sur  la  phrase  suivante  : 

■  Unde  navium  exercitionem  ad  Miinmam  rempublicam  pertinere 
«  dicit.Glpianus,  institorum  non  eumdem  esse  usum ,  quia  ii.la  om- 
«  nino  secundum  naturani  neecs^ui  i  est.» 

Comment  peut-on  voir  là  une  idée*  de  monopole  de  la  navigation 
par  l'Etat,  et  de  liberté  pleine  à  accorder,  par  opposition,  au  com- 
merce de  détail?  Grotius  dit  ■  qu'il  appartient  à  une  grande  nation 
de  donner  tout  le  développement  possible  à  sa  marine,  parce  que  la 
navigation  est  une  des  nécessités  de  la  nature,  tandis  que  le  cora- 


Voir  la  note  2  Je  la  page  précédente. 
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merce  de  détail  n'est  pas  d'un  usage  si  important.  ■  Et  Antoine  de 
Cour  tin  lui  fait  dire  que  «l'exercice  de  la  navigation  appartient  au 
corps  de  la  république ,  ce  qui  est  différent  pour  le  commerce  en  dé- 
tail, dont  l'usage  libre  est  absolument  nécessaire  pour  la  vie.  » 
Et  ainsi  du  reste. 

Je  vous  renouvelle,  monsieur  le  rédacteur,  tous  mes  remercîmenfs, 
et  vous  prie  d'avoir  la  bonté  de  faire  porter  cette  lettre  à  la  suite  de 
ma  préface  dans  le  prochain  numéro  des  Annales. 

L  édition  de  i633  du  Mare  liberum  est  suivie  de  la  dissertation  de 
Paul  Mérula  de  Maribus  ;  mais  celle-ci  contient  des  passages  hébreux 
que  je  n'ai  point  la  témérité  d'aborder.  Pour  m'en  dédommager,  j'ai 
traduit  en  vers  le  chapitre  VII  du  discours  d'Antoine  de  Guévarre1, 

1  Description  gentille  delà  mer  et  des  qualités  dangereuses  quelle  a,  tra- 
duite de  don  Antoine  de  Guévarre,  auteur  des  Épî très  dorées ,  évéque,  confes- 
seur, conseiller  et  historiographe  de  l'empereur  Charles-Quint. 

•  Qui  souhaitera  la  vie  cl  ta  gaJrrea,  Dieu  la  lai  d'oint.  Ct 
thème  n'est  rreu  en  l'escolle  o«  ea  l'aimerait*  d'Athènea 
aioa  est  venu  de  1.  ehionna  deu  galioia. . 

(  Ei ordt  du  ditamrt  de  Gmnmur*  smr  Ut 
travaux  tt  privilijti  dt$  ya/.rra.) 

A  pratiquer  la  mer  n'est  si  facile 
Que  l'on  y  puisse  aller  tout  plaisamment; 
Ains  il  convient  la  tenter  seulement 
S'il  est  unie. 

Car  est  bien  sot,  voire  bien  ignorant, 
Bien  détaché  de  sa  pauvre  existence 

Tel  qui  s'y  rend; 
A  moins  d'aller  purger  sa  conscience 
Ou  soubtenir  le  pavillon  de  France, 

Rage  le  prend. 

Est  belle  à  voir,  à  passer  dangereuse, 

Rien  qu'une  fois  pour  un  homme  trompeuse. 

L'eau  de  la  mer  ; 
Mais  si  cruelle  est  dans  sa  tromprrie. 
Que  le  trompé  n'a  plus  ta  fantaisie 

De  lamenter. 

C'est  une  mine  où  plusieurs  s'eni  iehi«.sent; 
C'est  une  tombe  où  plusieurs  s'engloutissent. 
Au  moindre  esquif 
Dans  la  honace  elle  est  soumise  ; 
Dans  sa  colère  elle  le  brise, 
Vaisseau  rétif  ! 

La  mer  repousse  ignorance  et  paresse. 

Mais  veut  du  bien 
Au  guerrier  plein  de  savoir  et  d'adresse 
Comme  au  marchand  qui  poursuit  la  richesse 
Sans  jamais  se  lasser  de  rien. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  AHTS. 


sur  les  travaux  et  privilèges  des  galères  ;  et  ce  monument  htté 
aiusi  reproduit,  ne  m'a  pas  semblé  indigne  d'accompagner  la  c 
tation  de  Grotius.  Vous  en  trouverez  ci-dessous  la  copie. 
J'ai  l'honneur,  etc. 

A.  GuiciioN  de  Gbandpont. 


(.Vit  le  manteau  des  pauvres  sans  refuge 

Et  des  méchants  ; 
Du  vicieux  elle  n'est  point  le  juge, 
Et  si  fait  cas  du  mérite  des  gens. 

Est  donc  bien  sot  qui  veut  faire  alliance 

Avec  les  mers , 
Si  de  braver  le  choc  des  flots  amers 
Et  de  combattre  il  ne  sent  la  vaillance. 

Malicieuse,  il  faut  toujours 
Prendre  ses  œuvres  à  rebours  j 
Si  donc  elle  parait  clémente 
Gare  bientôt  quelque  tourmente  ; 
Gros  temps  vient-il  de  commencer, 
Le  calme  va  le  remplacer. 

Cruellement  capricieuse, 
Elle  endure  les  uns  trente  ans, 
Et  moissonne  dès  son  printemps, 
Une  gloire  déjà  fameuse. 

La  mer,  hélas!  ne  fait  pas  le  bonheur 
De  ceux  qui  vivent  avec  elle; 

Le  corps  toujours  est  en  peine,  et  le  cœur 
De  quelque  fortune  cruelle 
Toujours  en  peur. 

Mais  ne  croyez  qu'elle  semonde 
Ou  qu'elle  séduise  le  monde 
Pour  l'attirer  à  naviger; 
Assez  à  tous  elle  se  monstre; 
Tout  en  elle  est  prodige  et  monstre; 
Tout  nous  signale  le  danger  : 

La  profondeur  de  ses  abîmes, 
Le  grand  nombre  de  ses  victimes  , 
De  ses  vagues  le  haut  orgueil 
Lorsque  le  vent  la  contrarie 
Et  fait  échouer  sa  furie 
Snr  la  majesté  d'un  écueil  

Voilà  par  quels  avis  la  nature  sublime 
Se  manifeste  à  tous  les  yeux , 
Et  les  parents  d'une  victime 
N'ont  rien  à  reprocher  aux  cieux. 

Car  celui  qui  fait  vœu  de  courir  l'onde  axnère 

Au  fond  du  cœur  ne  trcrruSle  point  ; 
S'il  choisit  cette  vie  et  rit  de  sa  misère  , 
Dieu  la  lui  doint!  !' 
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DE  LA  LIBERTE  DES  MERS. 

Au»  princes  et  peuples  libres  du  monde  chrétien. 

C'est  une  vieille  et  non  moins  pestilentielle  erreur  que  relie 
par  laquelle  bien  des  hommes,  reux  surtout  qui  sont  le  plus  fa- 
vorisés du  pouvoir  et  de  la  richesse,  se  persuadent  ou  plutôt 
cherchent  à  persuader  que  le  juste  et  l'injuste  né  se  distinguent 
point  par  leur  propre  nature,  mais  bien  par  une  vaine  opinion 
des  hommes  et  par  l'habitude  qu'ils  en  ont  prise.  Ces  gens  pen- 
sent que  les  lois  et  une  sorte  d'équité  conventionnelle  ont  été 
inventées  dans  le  seul  but  de  réprimer  les  dissensions  et  les  tu- 
multes des  prolétaires;  tandis  que,  pour  eux,  qui  sont  placés  au 
faîte  de  la  fortune,  tout  droit  n'a  de  rè^le  que  leur  volonté,  et 
leur  volonté  de  mesure  que  l'utilité.  Et  il  n'est  pas  si  étonnant 
que  ce  sentiment,  tout  à  faitabsurde  et  contraire  à  la  nature,  se 
soit  concilié  quelque  autorité,  parce  qu'au  mal  commun  qui 
porte  les  hommes  à  suivre  le  vice  et  ceux  qui  le  soutiennent, 
sont  venus  se  joindre  les  artifices  des  flatteurs,  auxquels  toute 
puissance  est  exposée. 

Mais,  d'un  autre  côté,  à  plusieurs  époques,  ont  surgi  des 
hommes  libres,  sages  et  religieux,  qui  se  sout  attachés  à  extirper 
cette  fausse  idée  des  âmes  simples,  en  même  temps  qu'ils  ont 
convaincu  d'impudence  le  reste  de  ses  défenseurs.  Ils  ensei- 
gnaient, en  effet,  un  Dieu  fondateur  et  directeur  de  l'univers 
entier,  et  surtout  père  de  l'humanité  que,  pour  cette  raison,  il 
n'avait  point  séparée  en  espères  diverses  sujettes  à  divers  sorts, 
mais  qu'il  avait  voulue  d'un  même  genre  et  comprise  sous  une 
même  dénomination,  à  qui,  de  plus,  il  avait  donné  la  même 
origine,  la  même  disposition  d'orgmes,  des  visages  amicalement 
tournés  les  uns  vers  les  autres,  le  langage  et  les  autres  moyens 
de  communication,  afin  que  tous  comprissent  qu'il  y  a  entre 
eux  une  société  et  une  parehté  naturelles.  Us  disaient  qu'à  cette 
race  par  lui  créée  ce  haut  prince  et  père  de  famille  avait  tracé 
quelques  lois,  tant  pour  !a  maison  que  pour  la  cit£,  non  sur  l'ai- 
rain ni  sur  des  tables,  mais  dans  le  sens  et  lame  de  chacun,  où 
elles  s'offrent  à  la  lecture  de  ceux  même  qui  les  fuient  et  les  mé- 
prisent; qu'à  ces  lois  sont  pareillement  tenus  les  grands  et  les  pe- 
tits; qu'en  ce  qui  les  concerne  il  n'est  rien  permis  de  plus  aux 
rois  qu'au  peuple  contre  les  arrêtés  des  décurions,  aux  décurions 
contre  les  édits  des  gouverneurs,  aux  gouverneurs  contre  les  or- 
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donnâm  es  des  rois  eux  mêmes.  Et  si  c<  s  droits  de  chaque  peuple 
el  de  chaque  ville  découlent  d'une  telle  source,  n'en  out  ils  pas 
reçu  la  majesté  et  la  sainteté  ? 

Comme  en  chaque  être  humain  existent  certaines  qualités 
qu'il  a  en  commun  avec  tous,  et  certaines  par  lesquelles  chacun 
est  distingué  de  tout  autre;  ainsi,  des  choses  que  la  nature  a 
produites  à  l'usage  de  l'homme,  elle  a  voulu  que  les  unes  demeu- 
rassent communes  et  que  d'autres  devinssent  le  propre  de  cha- 
cun parle  travail  et  l'industrie,  en  leur  donnant  respectivement 
de  telles  lois  que  tous  usassent  des  biens  communs  sans  préjudice 
pour  personne,  et  qu'à  l'égard  du  reste  chacun  se  contentât  de 
ce  qui  lui  sciait  échu  et  s'abstint  du  bien  d'autrui. 

Or,  si  nul  ne  peut  méconnaître  ces  principes  sans  cesser  d'être 
homme,  s'ils  ont  été  connus  même  des  nations  auxquelles,  dans 
leur  aveuglement  de  toute  vérité,  a  lui  le  seul  flambeau  de  la  na- 
ture, (jue  devez-vous  sentir  et  faire,  princes  et  peuples  chrétiens? 
Si  quelqu'un  trouve  dur  qu'on  réclame  de  'ui  ce  qu'exige  la  pro- 
fession d'un  nom  si  saint,  dont  le  moins  *st  de  s'abstenir  d'injus- 
tice, chacun  certes  peut  connaître  son  devoir  par  ce  qu'il  prescrit 
lui-même  aux  autres.  11  n'est  personne  de  vous  qui  ne  proclame 
ouvertement  que  chacun  est  modérateur  el  arbitre  de  sa  chose, 
qui  ne  veuille  que  tous  les  citoyens  jouissent  également  et  en 
commun  des  fleuves  et  des  places  publiques,  qui  ne  défende  de 
tous  ses  moyens  la  liberté  de  voyager  et  de  commercer.  Si  donc 
vous  pensez,  et  avec  juste  raison,  que  cette  petite  société  nommée 
république  ne  peut  être  stable  sans  de  tels  principes,  comment 
ne  seraient-ils  pas  aussi  nécessaires  à  soutenir  la  société,  à  entre- 
tenir la  concorde  de  tout  le  genre  humain?  Si  quelqu'un  y  con- 
trevient dans  l'Etat,  vous  vous  indignez  à  bon  droit,  vous  faites 
même  des  exemples  selon  la  grandeur  du  délit,  sans  autre  cause 
sinon  que  là  ôù  s'étendent  de  pareilles  licences  l'Etat  ne  peut  de- 
meurer tranquille.  Et  si  un  roi  agit  injustement  et  violemment 
envers  un  roi,  un  peuple  envers  un  peuple,  n'est-ce  donc  pas  une 
atteinte  au  repos  de  la  grande  cité,  une  injure  au  conservateur 
suprême?  Il  importe  que  vous  jugiez  les  magistrats  ordinaires 
comme  ils  jugent  eux-mêmes  le  peuple;  ainsi  le  roi  de  l'univers 
vous  a  délégués  pour  connaître  et  punir  les  délits  de  tous,  en  se 
réservant  la  connaissance  et  la  punition  des  vôtres.  Et  tout  en 
se  réservant  une  vengeance  suprême,  tardive,  occulte,  mais  iné- 
vitable, il  n'en  a  pas  moins  délégué  deux  juges  qui  interviennent 
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îinx  choses  humaines  et  que  ne  peut  fuir  le  plus  heureux  uY> 
coupables  :  la  conscience  et  l'opinion.  Ces  tribunaux  sont  ouverts 
à  ceux  pour  lesquels  les  autres  se  ferment;  là  les  faibles  vous 
assignent;  là  sont  vaincus  ceux  qui  ne  triomphent  que  par  la 
force,  qui  ne  mettent  pas  de  frein  à  la  licence,  qui  estiment  à 
vil  prix  ce  qui  s'achète  à  celui  du  sang  humain*  qui  protègent 
l'injustice  par  l'injustice,  ceux  dont  il  est  nécessaire  que  les 
crimes  manifestes  soient  condamnés  par  le  jugement  unanime 
des  gens  de  bien ,  tandis  qu  eux-mêmes  ne  peuvent  s'absoudre 
par  sentence  de  leur  propre  cœur. 

C'est  à  ce  double  tribunal  que  nous  aussi  apportons  une  cause 
nouvelle.  11  ne  s'agit  certes  point  ici  de  la  mitoyenneté  d'un 
mur  ni  du  déversement  des  eaux  sur  l'héritage  voisin ,  objets 
d'intérêt  purement  privé;  il  ne  s'agit  même  pas  de  ces  débats 
fréquents  entre  les  peuples  au  sujet  delà  propriété  d'un  champ 
sur  la  frontière,  de  la  possession  d'un  fleuve  ou  d'une  île;  mais 
il  est  ici  question  de  tout  l'Océan,  du  droit  de  naviguer  et  de  la 
liberté  du  commerce.  Entre  nous  et  les  Espagnols,  il  y  a  con- 
troverse sur  les  points  suivants  :  l'immense  et  vaste  mer  est-elle 
la  dépendance  d'un  royaume  seul,  et  qui  n'est  pas  même  le  plus 
grand  de  tous?  Est-ce  le  droit  d'un  peuple  quelconque  d'empê- 
cher les  peuples  qui  le  veulent  de  vendre,  d'échanger,  en  un 
mot  de  communiquer  entre  eux?  Quelqu'un  a-t-il  pu  donner  ce 
qui  ne  lui  a  jamais  appartenu,  ou  s'emparer  à  titre  d'inventeur 
de  ce  qui  était  déjà  la  propriété  d'un  autre? L'injustice  d'un  long 
temps  donne-t-elle  quelque  droit  en*ces  matières?  Dans  ce  débat 
nous  appuyons  notre  sentiment  du  sentiment  de  ceux-là  même 
qui,  parmi  les  Espagnols,  sont  les  principaux  maîtres  du  droit 
divin  et  du  droit  humain;  enfin  nous  invoquons  les  lois  pro- 
pres à  l'Espagne  même;  et  si  cela  ne  sert  de  rien,  si  la  cupidité 
empêche  de  se  désister  ceux  que  de  bonnes  raisons  auront  con- 
vaincus, ô  vous  tous  et  de  partout,  princes  et  nations,  nous  ne 
appelons  à  votre  majesté  et  à  votre  foi.  Nous  ne  soulevons  pas 
une  question  ardue  ni  embarrassée;  nous  ne  traitons  pas  de  ces 
points  ambigus  de  religion  qui  paraissent  avoir  le  plus  d'obscu- 
rité, qui  ont  été  débattus  si  longtemps  et  par  de  si  grands  es- 
prits; ils  ont  laissé  chez  les  sages  la  presque  certitude  que  nu\\e 
part  on  ne  trouve  moins  la  vérité  par  soi-même  que  là  où  la 
croyanceest  d'obligation.  Nous  ne  vous  entretiendrons  pas  de  1  état 
de  notre  république,  ni  d'une  liberté  que  nos  armes  n'ont  point 
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enfantée  ,  mais  vengée;  sujet  sur  lequel  peuvent  sagement  pro- 
noncer ceux  qui  ont  étudié  avec  soin  les  anciens  droits  des  Belges , 
les  coutumes  de  nos  ancêtres,  et  qui  ont  reconnu  que  la  royauté 
n'était  point  placée  au-dessus  des  lois,  mais  qu'elle  tirait  son  ori- 
g  i  ne  et  son  action  des  lois  même  ;  question ,  toutefois,  dans  laquelle 
la  nécessité  (où  nous  a  mis  le  plusdurasservissement)  de  recourir 
à  des  juges  équitables,  l'autorité  publique  de  tant  de  nations, 
prodamée  à  de  trop  subtils  raisonneurs,  enfin  l'aveu  même  de 
nos  adversaires ,  n'ont  rien  laissé  qui  pût  être  encore  l'objet  d'un 
doute  pour  les  esprits  les  plus  malveillants  et  les  plus  hostiles 

La  difficulté  que  nous  vous  soumettons  n'a  rien  avec  cela  de 
commun,  ne  demande  aucune  recherche  pénible,  ne  dépend 
ni  de  l'explication  du  divin  livre  auquel  il  y  a  tant  de  choses 
(jue  bien  des  gens  ne  comprennent  pas,  ni  de  connaissances 
propres  à  un  seul  peuple,  et  justement  étrangères  aux  autres. 
La  loi  selon  les  préceptes  de  laquelle  il  faut  ici  juger  n'est  point 
difficile  à  trouvei-,  puisqu'elle  est  la  même  chez  tous;  elle  est 
aisée  à  comprendre,  car  elle  est  innée  et  réside  en  l'àmede  cha- 
rnu. Le  droit  que  nous  réclamons  es!  tel,  que  ni  roi  ne  peut  le 
refuser  à  ses  sujets,  ni  chrétien  à  ceux  même  qui  ne  sont  pas 
chrétiens*  H  dérive  en  effet  de  la  nature,  qui  est  également  la 
Olère  de  tous,  dont  l'empire  s'étend  sur  ceux  qui  commandent 
aux  nations,  et  leur  est  d'autant  plus  sacré  qu'ils  sont  plus 
avancés  en  piété.  Jugez  cette  cause,  princes  et  peuples;  jugez  si 
nous  demandons  quelque  chose  d'injuste;  vous  savez  quelle  sera 
toujours  sur  nous  votre  autorité,  et,  parmi  vous,  celle  de  nos 
plus  proches  voisins.  Décidez,  nous  obéirons.  Si  nous  avons 
quelque  tort  dans  cette  cause,  nons  n'implorons  aucune  pitié  de 
votre  colère  ni  de  la  haine  du  genre  humain.  Mais,  s'il  n'en  est 
pas  ainsi,  nous  laissons  à  votre  religion,  à  votre  équité ,  ce  qu'il 
y  aura  lieu  pour  vous  de  penser  et  de  faire. 

Autrefois,  entre  les  peuples  les  plus  civilisés,  on  regardait 
comme  un  grand  crime  d'attaquer  à  main  armée  ceux  qui 
avaient  remis  à  des  arbitres  la  décision  de  leurs  différends;  et, 

1  L'auteur,  est-il  besoin  do  le  dire1  fnit  ici  .illusion  .i  la  conqm-tc  de  lindé- 
pendanec  des  sept  provinces  de  la  Hollande  ,  qui,  aprôs  une  lutte  courageuse 
contre  la  tyrannie  de  Philippe  II,  Ms  de  Charles-Quint ,  leur  souverain,  se 
lièrent  par  l'union  d'Utreciit  en  1579,  et,  ayant  assemblé  leurs  étals  géné- 
raux, déclarèrent  le  roi  d'Espagne  déchu  de  la  souveraineté  des  Pays-Bas,  et 
se  constituèrent  on  république.  (Nol*  An  iradnclmr.  ) 
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quanta  ceux  qui  refusaient  une  si  équitable  condition ,  les  autres 
peuples  se  réunissaient  pour  les  dompter  comme  ennemis,  non 
pas  d'un  seul,  mais  de  tous.  Or  nous  voyons  dans  cette  cause 
des  négociations  ouvertes ,  des  juges  constitués.  Autrefois  aussi 
les  rois  eux-mêmes  et  les  nations  puissantes  n'estimaient  rien 
aussi  grand  et  aussi  glorieux  que  de  soumettre  l'insolence  des 
uns,  de  secourir  la  faiblesse  et  l'innocence  des  autres.  Et  si  tel 
était  encore  aujourd'hui  le  crédit  de  cet  usage  que  les  hommes 
ne  regardassent  aucun  des  intérêts  de  l'humanité  comme  leur 
étant  étranger,  nous  jouirions  certes  bien  davantage  de  la  paix 
du  monde;  car  l'audace  de  beaucoup  de  gens  se  refroidirait,  et, 
quant  à  ceux  qui  négligent  maintenant  la  justice  à  raison  de 
l'utilité,  ils  désapprendraient  l'injustice  à  leur  dain.  Mais  comme, 
selon  toute  apparence,  nous  n'entretenons  pas  dans  cette  cause 
un  fol  espoir,  nous  avons  aussi  bonne  confiance  que,  les  choses 
bien  examinées,  vous  penserez,  tous  que  les  retards  de  Ja  paix 
ne  nous  sont  pas  plus  imputables  que  h  s  causes  delà  guerre, 
et,  en  conséquence,  que  l'amitié  favorable  et  bienveillante  dont 
vous  nous  avez  honorés  ne  fera  que  s'accroilie.  C'est  ce  qui  peut 
arriver  de  plus  désirable  à  ceux  qui  pensent  que  la  première 
partie  du  bonheur  consiste  à  bien  faire,  et  la  seconde  à  jouir 
d'une  réputation  méritée  d'honnêteté. 

Chapitre  Ier.— En  vertu  du  droit  de»  gens,  la  navigation  est  libre  de  peuple 

à  peuple. 

Nous  nous  sommes  proposé  de  démontrer,  brièvement  et 
clairement,  que  c'est  un  droit  pour  les  Hollandais,  c'est-à-dire 
pour  les  sujets  des  Provinces-Unies  belgicugerinaniques,  de  navi- 
guer, comme  ils  le  font,  chez  les  Indiens,  et  d'entretenir  com- 
merce avec  eux.  Nous  poserons  pour  base  cette  règle  certaine 
du  droit  des  gens  appelé  primaire,  dont  le  sens  est  clair  et  im- 
muable, savoir  :  qu'il  est  permis  à  toute  natiou  d'aborder  toute 
autre  nation  et  de  négocier  avec  elle.  Dieu  lui-même  nous  le  dit 
par  la  voix  de  la  nature,  puisqu'il  n'a  pas  voulu  qu'elle  subvint 
en  chaque  lieu  à  tous  les  besoins  de  la  vie ,  et  puisqu'il  a  donné  à 
telles  nations  d'exceller  dans  tels  ou  tels  arts.  Kt  dan:  quel  but, 
sinon  parce  qu'il  a  voulu  que  les  amitiés  humaines  lussent 
entretenues  parle  manque  et  l'abondance  mutuels,  de  crainte 
que  quelques-uns,  pensant  se  su  (lire  à  eux-mêmes,  ne  devinrent 
par  cela  môme  insociables?  Aussi  arrive-t-il  qu'une  nation  sap- 
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plée  à  ce  qui  manque  à  l'autre  par  une  loi  de  divine  justice, 
de  telle  sorte,  dit  Pline,  que  ce  qui  est  engendré  quelque 
part  semble  né  chez  tous  (  Panégyr.).  Ainsi  nous  entendons  les 
poètes  chanter  : 

Que  tous  fruits  ne  sont  pas  produits  par  tontes  terres. 

(VinciLE,  G<fon/.,liv.  II.) 

Et  ailleurs  : 

Les  uns  ont  re'colté;  d'autres  mettent  en  œuvre.  (Ibid.  ) 

Ceux  donc  qui  repoussent  un  tel  principe  abolissent  cette  so- 
ciété si  honorable  du  genre  humain,  bannissent  les  occasions  de 
se  rendre  mutuellement  service,  et  violent  enfin  la  nature 
elle-même.  Car  l'Océan,  navigable  en  tous  sens,  dont  Dieu  a 
entouré  .les  terres,  le  souille  régulier  ou  irrégulier  des  vents 
qui  ne  viennent  pas  toujours  de  la  même  région  et  passent  al- 
ternativement sur  chacune,  ne  signifient-ils  point  assez  que  la 
nature  a  accordé  à  tout  peuple  l'accès  dos  autres  peuples  PSénèque 
(Questions  naturelles,  3,4)»  regarde  comme  un  grand  bienfait 
de  la  nature  qu'à  l'aide  du  vent  elle  ait  réuni  les  nations  disper- 
sées, et  qu'elle  ait  réparti  de  telle  sorte  ses  productions  sur  la 
terre,  que  le  commerce  soit  nécessaire  entre  les  hommes.  Oui, 
ce  droit  appartient  à  tous  les  peuples;  et  c'est  ce  que  dos  juris- 
consultes très-distingués  poussent  jusqu'à  nier  qu'aucun  état, 
aucun  prince  puisse  interdire  à  d'autres  l'accès  auprès  de  ses  su- 
jets, ni  le  droit  do  négocier  avec  eux.  (Inst.  De  rerum  divisione  ; 
et  L.  Nemo  ifjitur,ff.  eod.;  Voy.Gent.  De  Jure  belli ,  liv.  I,  ch.  xix, 
et  L.  Mercatores,  c.  De  com.).  De  là  dérive  le  droit  si  saint  de 
l'hospitalité;  de  là  les  plaintes  du  poète  : 

Mais  quel  est  donc  ce  peuple?  En  quel  alTreux  pays 
Cet  usage  odieux  lut- il  jamais  permis  ? 
Des  bords  on  nous  repousse;  on  nous  livre  la  guerre 
Et  Ton  nous  interdit  l'arène  hospitalière. 

(  Virgile,  EiM.,  liv.  I.) 

Et  ailleurs  : 

Nous  venons  implorer  pour  nos  dieux  agités 

Un  peu  de  terre  inculte  au  bord  de  votre  empire. 

Et  l'air  et  l'eau  communs  à  tout  ce  qui  respire. 

(Enéil,  liv.  VII). 

Ne  savons-nous  pas ,  au  rapport  de  Diodore ,  1.  XI,  et  de  Plutar- 
que,  dans  la  Vie  de  Périclès,  que  telle  a  été  la  cause  de  plusieurs 


668  ANNALES  MARITIMES. 

guerres,  de  celle  des  Mégariens  contre  les  Athéniens1,  et  du 
peuple  de  Bologne  contre  les  Vénitiens  ?  Victoria  pense  que  les 
causes  les  pl as  justes  et  les  plus  probables  de  la  guerre  des  Espa- 
gnols contre  les  Américains  furent  que  ceux-ci  les  empêchaient  de 
passer  et  de  voyager  chez  eux ,  les  excluaient  de  la  participation 
aux  choses  qui  sont  communes  en  vertu  du  droit  des  gens  ou 
des  coutumes,  et  ne  les  admettaient  enfin  à  aucun  commerce  2. 
Nous  lisons  pareillement  dans  l'histoire  de  Moïse,  au  livre  des 
Nombres,  chapitre  XX,  et  nous  retrouvons  dans  saint  Augustin5 
que  les  Israélites  firent  justement  la  guerre  aux  Amorrhéens 
pour  refus  d'un  passage  inoffensif  sur  leur  territoire,  passage 
qui,  du  droit  de  la  société  humaine  et  de  toute  justice,  aurait 
dû  leur  être  ouvert.  Ce  fut  encore  le  motif  qui  arma  Hercule 
contre  le  roi  d'Orchomène,  et  les  Grecs  sous  Agamemnon  contre 
le  roi  de  Mysie,  à  ce  que  nous  apprend  Sophocle  dans  sa  tragé- 
die intitulée  les  Trachydiennes ,  comme  si,  ditBalde,  Jes  che- 
mins étaient  libres  naturellement  (3.  Cons.  20,3 ).  Nous  voyons 
dans  Tacite  (  4.  Hisl.)  que  les  Germains  accusaient  Rome  d'em- 
pêcher tous  rapports,  toutes  communications  entre  les  peuples, 
de  clore  ainsi  les  fleuves ,  les  terres ,  et  en  quelque  sorte  le  ciel 
lui-même.  Aucun  titre  enfin  ne  fut  plus  favorable  aux  entre- 
prises des  Chrétiens  contre  les  Sarrasins ,  que  le  refus  qu'ils  en 
essuyèrent  de  tout  accès  dans  la  Judée4.  Il  résulte  de  ce  senti- 
ment que  les  Portugais,  fussent-ils  maîtres  des  pays  où  se  ren- 
dent les  Hollandais ,  commettraient  cependant  une  injustice 
s'ils  en  fermaient  à  ceux-ci  l'entrée  et  leur  en  interdisaient  le 
commerce. 

Combien  donc  est-il  plus  injuste  que  des  peuples  soient  privés 

1  Tout  en  considérant  l'exclusion  des  Mégariens  des  ports  et  du  territoire 
d'Athènes  comme  principal  motif  de  la  guerre  du  Péloponèse ,  Plutarque  dit 
(|ue  la  cause  première  n'en  fut  jamais  bien  connue;  il  cite  quelques  vers  d' Aris- 
tophane, qui,  loin  de  laver  Périt  les  du  reproche  d'excitation  à  cette  guerre 
par  haine  et  malveillance  personnelles,  font  remonter  l'origine  du  différend  a 
l'enlèvement  de  Simatha  la  Mégarienne  par  des  jeunes  gens  ivre*  d'Athènes, 
et  aux  représailles  des  Mégariens  sur  deux  yarses  d'Âspasie ,  maîtresse  de  Pé~ 
riclès  en  politique  aussi  bien  qu'en  éloquent  e  et  en  amour.  (A'ofe  du  Induc- 
teur. ) 

*  Sig.  ult.,  Dr  reb.  tto/.— .Vict.,de  /ndis. part.  2,  n- 1  a  7.— Covarruvjas,  in  c. 
Peccatum,$  9,  n.  4,  ibi  Quinta. 

•  Aug.  lib.  IV,  qu.  44 ,  Super  imm.  ;  et  Est.  c.  ult.  23  ,  4 ,  2. 

4  Alcyat,  7.  Cons.  130.  -  Covarruvias ,  c.  Pecvat.  p.  2,  S  9;  —  Bariole,  ad 
h.  1,  c.  de  Paqan. 
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d'un  commerce  qu'ils  veulent  réciproquement,  par  le  fait  de  ceux 
i         à  qui  n'appartiennent  ni  ces  peuples,  ni  L'élément  à  traverser 
r        pour  aller  de  l'un  à  l'autre;  quand  nous  ne  détestons  les  voleurs 
\         et  les  pirates  à  d'autres  ni  de  meilleurs  titres ,  sinon  qu'ils  as- 
siègent et  infestent  les  moyens  de  communication  des  nommes 

i         entre  eux!... 

1 

Chapitre:  II.  —  Les  Portugais  n'ont,  à  titre  de  découverte,  aucun  droit  de 
propriété  sur  les  régions  où  naviguent  les  Hollandais. 

C'est  par  un  argument  bien  certain  que  nous  prouvons  que 
les  Portugais  ne  sont  point  maîtres  des  pays  où  se  rendent  le» 
Hollandais,  comme  Java,  Taprobane  (Ceylan),  et  la  plus  grande 
partie  des  îles  Moluques,  puisque  personne  ne  peut  se  dire 
maître  d'une  chose  qu'il  ne  posséd.i  jamais  lui-même,  et  que  per- 
sonne n'a  jamais  possédée  en  son  nom.  Le  Met  dont  nous  par- 
lons ont  et  eurent  toujours  leurs  rois,  leurs  intérêts  publics, 
leurs  législations  et  leurs  droits.  Le  commerce  y  est  accordé  aux 
Portugais  comme  aux  autres  nations;  et  par  cela  même  qu'ils 
pavent  des  tributs,  par  cela  même  qu'ils  sollicitent  des  princes 
le  droit  de  commercer,  ils  reconnaissent  assez  qu'ils  ne  sont  pas 
maîtres  de  001  <  outrées,  mais  qu'ils  y  viennent  comme  étran- 
gers et  n'y  résident  qu'à  titre  précaire.  Et  quoiqu'un  titre  ne 
suffise  point  à  celui  qui  se  prétend  propriétaire,  s'il  n'y  réunit  la 
possession  (autre  chose  étant  d'avoir  un  bien,  ou  d  avoir  le  droit 
de  l'obtenir) ,  j'allume  cependant  encore  que  les  Portugais  n'ont 
sur  ces  pays  aucun  titre  de  propriété  que  ne  leur  enlevé  le  sen- 
timent des  docteurs,  même  espagnols. 

Et  d'abord,  s'ils  prétendent  que  ces  terres  leur  appartiennent 
en  récompense  de  la  découverte  (invent  ionis)  qu'ils  en  ont  faite,  ils 
ne  parlent  ni  selon  le  droit,  ni  selon  la  vérité.  Trouver  en  effet 
ne  consiste  point  à  usurper  seulement  des  yeux,  mais  à  appré- 
hender en  réalité,  ainsi  que  nous  le  montre  une  épitre  de  Gor- 
dien (L.  Si  barsatorem,  C.  De  Jidvjuss.)  ;  d'où  les  grammairiens 
considèrent  les  deux  mots  trouver  et  occuper  (invenireei  oàcupare) 
comme  ayant  la  même  signification  ;  enfin  tout  le  latin  que  nous 
avons  appris  nous  dit  qu'i/ivenire  est  le  contraire  de  perdere.  On 
peut  voir  à  ce  sujet  ce  qu'enseigne  Hugues  Doueau ,  en  ses  Com- 
mentaires du  droit  civil ,  liv.  IV,  chap.  x.  Ainsi ,  la  raison  natu- 
relle, les  termes  précis  des  lois  (Inst.  de  rer.  div.,$illud  (fuasitumesl) 
et  l'interprétation  des  savants  montrent  évidemment  que  la  dé- 
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couverte  qui  suffît  pour  acquérir  un  titre  de  propriété  est  celle 
à  laquelle  vient  se  joindre  la  possession,  de  telle  sorte  que,  s'il 
s  agit  de  meubles,  ils  soient  appréhendés,  et,  s'il  s'agit  d'immeu- 
bles,ils  soient  entourés  de  bornes  et  gardés  (L.3,ff.  De  acq.  poss.)t 
ce  dont  on  ne  peut ,  dans  l'espèce,  se  prévaloir  ;  car  les  Portugais 
n'ont  point  là-bas  de  garnison. 

Que  sera-ce  donc ,  puisque  les  Portugais  ne  peuvent  même 
dire  en  aucune  façon  avoir  fait  la  découverte  de  l'Inde  qui  était 
célèbre  depuis  tant  de  siècles?  Déjà,  du  temps  d'Horace, 

Fuyant  la  pauvreté  sur  les  flots  orageux 
S'élançait  vers  l'Indus  le  marchand  courageux. 

(Liv.  I",  ëpîtrel".) 

Les  Romains  ont  exactement  décrit  la  plus  grande  partie  de 
l'île  de  Taprobane  (Ceylan  )  (Pline,  Hist.  nat.,  liv.  VI,  ch.  un). 
Non-seulement  les  Perses  et  les  ArSbes,  ses  voisins,  mais  aussi 
les  Européens,  et  surtout  les  Vénitiens,  avaient  connu  cette  île, 
et  d'autres  encore,  bien  avant  les  Portugais. 

C'est  d'ail  leurs  un  principe  que  la  découverte  ne  donne  de 
droit  que  sur  les  choses  qui  antérieurement  n'appartenaient  à 
personne  (  L.  3,ff.  De  acq.  rcr.  dom.).  Or  les  Indiens ,  lorsque  les 
Portugais  arrivèrent  chez  eux,  bien  qu'ils  fussent  en  partie  ido- 
lâtres, en  partie  mahoniétans,  et  souillés  par  conséquent  de 
graves  erreurs ,  n'en  avaient  pas  moins  la  parfaite  propriété  de 
leurs  biens  et  de  leurs  possessions,  propriété  qui  ne  pouvait  leur 
être  enlevée  sans  juste  cause  (  Covarruvias ,  in  cap.  Peccatam, 
S  10  ,  n.  2  ,  4  et  5).  Voici  ce  qu'à  cet  égard  ,  sur  des  raisons  ex- 
cellentes, et  après  d'autres  auteurs  de  grand  renom,  conclut 
l'Espagnol  Victoria,  en  son  Traité  de  la  Puissance  civile,  2e  partie, 
n°  9  :  «  Ne  peuvent,  dit-il,  les  chrétiens,  soit  laïques,  soit  ec- 
clésiastiques, dépouiller  les  infidèles  de  leur  puissance  civile  et 
de  leur  souveraineté,  à  ce  seul  titre  qu'ils  sont  infidèles,  à  moins 
d'avoir  reçu  deux  quelque  autre  injure.»  La  foi,  en  effet, 
comme  l'observe  avec  raison  saint  Thomas  (  Somme,  2e  pari. , 
2*  div.  qu.  10  à  12),  note  rien  au  droit  naturel  ou  humain,  d'où 
le  domaine  temporel  dérive.  C'est  même  une  hérésie  de  croire 
que  les  infidèles  ne  sont  point  les  maîtres  de  leurs  biens;  et,  con- 
séquemment,  ce  n'est  pas  moins  un  vol  et  une  rapine  de  leur  en- 
lever ce  qu'ils  possèdent,  que  d'agir  de  la  sorte  envers  des  chré- 
tiens. Victoria  {delndis,  part.  2  ,  n./|,5,  6,  7  et  19)  dit  donc  fort 
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sagement  que  celte  différence  de  religion  n'a  pasdonné  aux  Es- 
pagnols pins  de  droits  sur  llnde  que  les  Indiens  n'en  auraient 
eus  sur  l'Espagne ,  si  quelques-uns  d'entre  eux  y  fussent  venus 
les  premiers.  Enfin  les  Indiens  d'Orient  ne  sont  ni  féioces,  ni 
stupides,  mais  habiles  et  industrieux,  en  sorte  qu'on  ne  peut 
f  même  tirer  de  leur  caractère  un  prétexte  de  les  soumettre,  pré- 
texte qui  ne  laisserait  pas  que  dVtre,  par  lui-même,  d'une  ini- 
quité manifeste.  Autrefois  déjàPlutarque  disait  que  la  cupidité 
du  bien  des  autres  n'en  était  pas  moinsdéshonnôte  lorsqu'elle  se 
voilait  de  l'intention  d'adoucir  leur  barbarie.  Et  maintenant 
aussi ,  ce  prétexte  d'amener  malgré  elles  les  nations  à  des  mœurs 
plus  civilisées,  prétexte  usurpé  jadis  par  les  Grecs  et  par 
Alexandre,  est  déclaré  injuste  et  impie  parlons  les  théologiens, 
surtout  par  les  Espagnols  (V.  Vasquez,  in  Prœf.,  n°  5). 

( -UAPiTiiE  IN. — Les  Portugais  n'ont  aucun  droit  de  propriété  sur  l'Inde, à  titre 

de  donation  du  souverain  pontife. 

En  second  lieu,  si  Ton  se  prévaut  du  partage  fait  par  le 
pape  Alexandre  VI,  il  y  a  lieu  de  demander  avant  tout  si  le 
sou\erain  pontife  a  seulement  voulu  terminer  les  discussions 
pendantes  entre  les  Portugais  et  les  Espagnols,  ce  qu'il  eut  as- 
surément le  pouvoir  de  faire  en  tant  qu'arbitre  choisi  entre  eux, 
comme  leurs  rois  eux-mêmes,  au  témoignage  de  Jérôme  Osorio, 
avaient  précédemment  conclu  quelques  traités  à  ce  sujet  (et,  en 
ce  cas ,  le  litige  ayant  eu  lieu  entre  quelques-uns  seulement ,  la 
décision  ne  concerne  nullement  les  autres  peuples);  ou  si  le 
pape  a  voulu  donnera  deux  nations  presque  les  deux  tiers  du 
monde;  etquantà  ceci,  en  eût-il  eu  la  volonté  etle  pouvoir,  il  ne 
s'ensuivrait  pas  toutefois  immédiatement  que  les  Portugais  fus- 
sent les  maîtres  de  ces  pays;  car  ce  n'est  point  la  donation 
qui  fait  le  maître,  mais  bien  la  tradition  ou  livraison  accomplie 
[Instit.  de  reruin  div.  S  Per  tradit.).  Ainsi,  à  cette  source  même 
de  propriété  devrait  venir  se  joindre  la  possession. 

Mais,  bien  plus,  si  l'ou  veut  scruter  les  principes  du  droit  . 
tant  humain  que  divin ,  au  lieu  de  ne  se  régler  que  sur  son  propre 
intérêt,  on  comprendra  facilement  qu'une  donation  de  cette  sorte 
n'est  d'aucune  valeur  comme  étant  le  don  de  la  chose  d'autrui.  Je 
n'entamerai  point  ici  une  discussion  sur  la  puissance  du  souverain 
pontife,  c'est-à-dire  de  Tévèque  de  l'Eglise  romaine,  et  je  n'avan- 
cerai même  rien  qui  ne  soit  hors  de  doute,  ou,  en  d'autres  termes. 
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que  ne  professent  les  plus  savants  d'en tre  ceux  qui  accordent  à  la 
papauté  l'autorité  la  plusétendue.  Ils  reconnaissent  aisément  que 
Notre-Seigneur  Jésus-Chrisl  a  abdiqué  tout  empire  terrestre 
(S.Luc,  xn,  2  4i  et  S.Jean,  xviii,  36)  ;  qu'assurément  il  n'a  pas  eu, 
en  tant  qu'homme,  le  domaine  de  toute  la  terre,  et  que,  lau- 
rait-il  eu,  ce  droit  ne  peut  s  être  trouvé  transmis  à  aucun  titre  , 
soit  à  saint  Pierre,  soit  à  l'Eglise  romaine,  comme  dépendant  de 
leur  vicaria*.  Et  puisque  d'ailleurs  il  est  certain  que  le  Christ  a 
aussi  possédé  bien  des  choses  dans  lesquelles  évidemment  ne  lui 
a  point  succédé  le  souverain  pontife,  ces  mêmes  auteurs  ont  dé- 
claré nettement  (je  me  servirai  île  leurs  propres  paroles)  que  le 
pape  n'est  point  le  seigneur  civil  et  temporel  de  toute  la  terre. 
(Victoria,  de  In  dis,  part,  i,  n.  2  0  et  27;  Vasquez,  chap.  xxi  ;Tur- 
rianus;  Hugo  (probablement  saint  Hugues,  abbé  de  Cluny)  ;  Co- 
varruvias,  in  c.  Peccat.,  §  9,  n.  7  ).  Mais,  eût-il  sur  le  monde  une 
telle  puissance,  encore  ne  saurait-il  l'exercer  avec  raison,  con- 
tent qu'il  doit  être  de  sa  juridiction  spirituelle  qui  ne  peut,  en 
aucune  sorte,  cire  par  lui  concédée  aux  princes  séculiers.  Ainsi 
donc  ,  si  le  pape  a  cette  puissance  ,  il  ne  l'a ,  comme  \e  disenl  ces 
auteurs,  en  se  fondant  sur  l'autorité  de  saint  Matthieu ,  xx,  2f>, 
et  de  saint  Jean,  vi,  i5  ,  qu'eu  égard  aux  choses  spirituelles  ;  il 
ne  la  donc  point  sur  les  peuples  infidèles,  puisqu'ils  n  appar- 
tiennent point  à  l'Eglise.  (Voirlesauteurs  précités,  ainsi  qu'Ayala, 
liv.  I ,  c.  11,  n.  29,  et  S. Thomas  d'Aquin  ,  Somme,  2' part.,  a'div., 
qu.  1 2,  a.  2.) 

Il  suit  de  là  ,  d'après  l'opinion  de  Cujetan,  rapportée  au  cha- 
pitre iv  ci-après,  de  Victoria  et  de  la  meilleure  partie  des  théo- 
giens  et  des  canonistes1,  que  la  donation  des  Indes  par  le  pape 
n'est  point  un  titre  à  opposer  à.leurs  habitants,  comme  s'il  eut 
été  le  maître  absolu  d'en  disposer,  et  qu'on  ne  peut  non  plus  les 
leur  enlever  sous  prétexte  qu'ils  ne  reconnaissent  point  l'auto- 
rité du  souverain  pontife  :  et  cela  est  si  vrai,  qu'on  n'a  jamais  in- 
voqué un  pareil  titre  pour  dépouiller  les  Sarrasins. 

Chapitre  IV.  —  Les  Portugais  n'ont  sucun  droit  do  propriété  sur  l'Inde  à  titre 

de  guerre. 

La  question  ainsi  dégagée,  et  puisqu'il  est  manifeste,  comme 
Técrit  Victoria  [loco  citalo,  n.  3i)  que  les  Espagnols,  en  se  ïen- 

•  Tbom.,  11,  2,  qu.  66,  a.  8.—  Silv.,  De  infid»  S  7.  —  Inn.,  in  c.  Qaoà  super 
his  t/«  voto.  — Vi  et.,  n.  31. 
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<lant  à  ces  terres  éloignées,  n'emportaient  avec  eux  aucun  droit 
d'en  usurper  les  provinces,  reste  le  seul  titre  de  la  guerre,  qui, 
fût-il  juste,  ne  saurait  servir  à  fonder  la  propriété  que  du  droit 
de  conquête,  c'est-à-dire  après  l'occupation.  Or,  il  s'en  faut  telle- 
mentque  les  Portugais  aient  occupé  ces  domaines,  qu'ils  n'avaient 
à  cette  époque  aucune  guerre  avec  les  nations  fréquentées  par 
les  Hollandais.  Aucun  droit  ne  peut  donc  leur  en  être  advenu, 
puisque,  s'ils  ont  eu  à  souffrir  quelque  injustice  de  la  part  des 
Indiens ,  ils  sont  à  bon  titre  censés  les  leur  avoir  remises  par  une 
longue  paix  et  des  relations  amies.  Bien  plus  ,  ils  n'ont  eu  au- 
cun motif  de  leur  faire  la  guerre  ;  car  ceux  qui  livrent  la  guerre 
aux  barbares,  comme  l'ont  fait  les  Espagnols  à  l'égard  des  Amé- 
ricains, ont  coutume  de  mettre  en  avant  deux  prétextes:  ou 
qu'ils  sont  par  eux  éloignés  du  commerce ,  ou  que  ces  barbares 
ne  veulent  pas  reconnaître  la  doctrine  de  la  vraie  religion. 
Or  les  Portugais  ont  obtenu  des  Indiens  la  liberté  de  commerce, 
en  sorte  qu'ils  n'ont  aucune  plainte  à  former  sur  ce  point  et 
quant  à  l'autre  prétexte,  il  n'est  pas  plus  juste  que  celai  des 
Grecs  envers  les  barbares,  auquel  fait  allusion  Boèce  lorsqu'il 
dit,  dans  son  quatrième  livre  De  consolât ione  philosophicc  : 

Quoi!  la  diversité  ,  féloigncnicnt  des  mœurs 
Ont-ils  donc  suscité  ces  injustes  armées 
Par  qui  tant  d'épouvante  et  de  morts  sont  semées !.... 
Non  ;  ce  n'est  point  assez  pour  de  telles  fureurs» 

Telle  est  aussi  la  conclusion  du  docteur  angélique  et  du  con- 
cile de  Tolède,  de  Saint-Grégoire,  des  théologiens,  canonisles, 
et  de  presque  tous  les  jurisconsultes2.  Partout  où  la  foi  a  été 
annoncée  aux  barbares  (car  à  l'égard  de  ceux  qui  ont  été  anté- 
rieurement les  sujets  des  princes  chrétiens,  c'est-à-dire  quant  aux 
apostats,  c'est  une  tout  autre  question )  ;  partout,  dis-je,  où  la 
foi  a  été  annoncée  aux  barbares,  suOisammeut  et  dignement, 
s'ils  n'ont  pas  voulu  y  ouvrir  les  yeu\,  ce  n'est  point  une  raison 
pour  qu'il  soit  permis  de  leur  faire  la  guerre,  ni  de  les  dépouil- 
ler de  leurs  biens.  (Saint  Matthieu,  X,  22).  Et  ici,  il  est  utile  de 
rapporter  sur  cette  matière  les  propres  paroles  de  Cajetan  sur 

1  Vasquer,  c.  24,  Contrat.  ilL  —  Victoria,  de  Indis.  p.  2.;  0.  10. 

1  Saint-Thomas  d'Aauin,  Somme  2*  part.,  2*  div.,  quest.  10,  art.  8; 
Tnnoc.  dicto  loco  ;  Bartolc,  ad  li.  c.  dr  Pay.  —  Covarruvias,  ad  e.  Peceatum. 
p.  2.  S  9  et  10.  —  Ayala,  De  Jare  brlli,  lib.  1,  c.  2,  n.  28,  arg. 
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la  Somme  de  saint  Thomas,  2e  partie,  2*  division,  quest.  4  et  66, 
article  8  : 

«  Quelques  infidèles,  dit-il,  ne  sont  ni  de  droit  ni  de  fait  sous 
la  domination  des  princes  chrétiens  ;  comme  aussi  Ton  découvre 
des  idolâtres  qui  n'ont  jamais  été  soumis  à  la  domination  ro- 
maine, et  qui  habitent  des  terres  où  ne  pénétra  jamais  le  nom 
du  Christ.  Et  leurs  maîtres,  bien  qu'infidèles,  sont  maîtres  lé- 
gitimes, quel  que  soit  d'ailleurs  le  régime  monarchique  ou  poli- 
tique de  leur  gouvernement;  et  ils  ne  peuvent  être  privés  du 
domaine  de  leurs  biens  à  raison  de  leur  manque  de  foi,  puisque 
la  propriété  est  du  droit  positif,  et  l'infidélité  du  droit  divin  qui 
n  anéantit  pas  sous  lui  le  droit  positif,  ainsi  que  nous  l'avons 
démontré  plus  haut.  Or  je  ne  connais,  en  ce  qui  les  concerner 
aucune  loi  de  l'ordre  temporel.  Aucun  roi,  aucun  empereur,  ni 
l'église  romaine  elle-même  ne  peut  leur  déclarer  la  guerre  pour 
occuper  leur  territoire  ou  pour  les  soumettre  eux-mêmes  tem- 
porellement,  parce  qu'il  n'y  a  là  contre  eux  aucune  juste  cause 
de  guerre,  et  parce  que  Jésus,  le  roi  des  rois,  à  qui  la  puissance 
a  été  donnée  au  ciel  et  sur  la  terre,  a  envoyé  pour  prendre  pos- 
session du  monde,  non  pas  les  soldats  d'une  milice  armée,  mais 
de  saints  prédicateurs,  commedes  brebis  parmi  les  loups.  (Saint 
Matthieu,  X,  16).  Aussi  ne  voyons-nous  pas  même  dans  F  Ancien 
Testament  qu'à  une  époque  où  la  possession  devait  s'obtenir  à 
main  armée,  aucune  guerre  ait  été  portée  sur  les  terres  des  in- 
fidèle à  cause  de  leur  inlidélité,  mais  soit  parce  qu'ils  refusaient 
passage  ou  commettaient  quelque  olVcnse,  comme  les  Madianites, 
soit  pour  recouvrer  des  biens  que  la  munificence  de  Dieu  avait 
accordés  à  son  peuple.  Ce  serait  donc  nous  rendre  bien  grave- 
ment coupables  (  ghavisslve  peccarehos  )  que  de  prétendre 
propager  la  foi  en  Jésus-Christ  par  une  telle  voie  ;  nous 
ne  serions  point  les  maîtres  légitimes  de  ces  peuples  ,  mais 
nous  commettrions  de  grands  larcins  (  magna  latbocin!a)  ,  et 
serions  tenus  à  restitution,  comme  querelleurs  et  usurpateurs 
injustes.  11  faudrait  envoyer  à  ces  peuples  des  prédicateurs  hon- 
nêtes gens,  pour  les  convertir  à  Dieu  par  la  parole  ci  par 
l'exemple,  et  non  pour  les  opprimer,  les  dépouiller,  les  scanda- 
liser, les  soumettre,  et,  à  la  manière  des  Pharisiens ,  les  rendre 
doublement  fils  de  l'enfer.  » 

C'est  en  cette  forme  que  nous  entendons  souvent  décider,  en 
Espagne,  par  le  conseil,  et  principalement  par  les  théologiens 
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dominicains,  que  les  nations  d'Amérique  devaient  être  entraînées 
à  la  foi  par  la  seule* prédication  de  la  parole  divine,  et  non  par 
la  guerre,  et  que  la  liberté  qui  leur  aurait  été  enlevée  parce 
motif  doit  leur  être  rendue,  ce  qu'approuvèrent  le  pape  Paul  111 
et  l'empereur  Charles-Quint,  roi  des  Espagnes.  Oublions-nous 
déjà  que ,  dans  la  plupart  des  pays  où  ils  ont  pénétré  ,  les  Portu- 
gais n'ont  fait  faire  aucun  progrès  à  la  religion,  et  n'y  donnent 
même  aucun  soin,  tout  occupés  qu'ils  sont  de  leurs  bénéfices 
pécuniaires?  Là  aussi  (  c'est  une  vérité  écrite  par  un  Espagnol 
lui-même  sur  ses  compatriotes  d'Amérique)  l'on  ne  remarque 
ni  merveilles,  ni  signes,  ni  exemples  d'une  vie  religieuse,  qui 
puissent  porter  d'autres  hommes  à  adopter  les  mêmes  crovances, 
mais,  au  contraire,  beaucoup  de  scandales,  de  crimes  et  d'im- 
piétés. 

Ainsi,  puisquici  manquent  la  possession  et  tout  titre  àl'obte- 
tenir,  puisque  d'ailleurs  les  biens  et  les  richesses  des  Indiens  ne 
peuvent  être  considérés  ni  comme  étant  sans  maîtres,  ni  (du 
moment  qu'ils  leur  appartiennent)  comme  ayant  pu  être  saisis 
par  d'autres  avec  justice,  il  s'ensuit  que  les  populations  indiennes 
dont  nous  parlons  ne  sont  nullement  échues  en  propriété  aux 
Portugais,  mais  qu'elles  sont  libres  et  jouissent  du  plein  exer- 
cice de  leurs  droits.  C'est,  au  surplus,  ce  que  ne  révoquent 
point  en  doute  les  docteurs  espagnols  eux-mêmes.  (Victoria,  m 
fine  part.  2,  1  relect.  de  Indîs.  ) 

Chapitre  V.  —  La  mer  de  l'Inde  ou  le  droit  d'y  naviguer  n'csl  pas  le  propre 

des  Portugais  à  titre  d'occupation. 

Si  donc  les  Portugais  n'ont  acquis  aucun  droit  sur  les  peuples, 
le  territoire  et  les  richesses  de  l'Inde,  voyons  s'ils  ont  pu  sou- 
mettre à  leur  domination  exclusive  la  mer  et  la  navigation,  ou 
le  commerce  maritime. 

Considérons  d'abord,  en  ce  qui  est  de  la  mer,  que  puisqu'elle 
a  élé  indifféremment  appelée  chose  sans  maître,  ou  chose  com- 
mune, ou  chose  publique  selon  le  droit  des  gens,  on  explique- 
ra convenablement  le  sens  de  ces  expressions  si,  en  se  reportant 
à  tous  les  poêles  depuis  Hésiode,  ainsi  qu'aux  philosophes  et 
jurisconsultes  anciens,  on  a  soin  de  distinguer,  comme  eux,  dans 
la  succession  des  temps,  certaines  époques  qui,  bien  que  séparées 
par  un  court  intervalle  peut-être,  n'en  difterent  pas  moins  entre 
elles  d  une  manière  certaine,  essentielle  ,  et  par  leur  propre  na- 

43. 
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ture.  Et  l'on  ne  doit  point  assurément  nous  imputer  a  tort  que  , 
clans  l'explication  d'un  droit  dérivant  de  la  nature  ,  nous  nous 
servions  de  l'autorité  et  des  paroles  de  ceux  dont  le  jugement 
naturel  a  été  le  plus  estimé. 

Il  faut  donc  savoir  qu'au  commencement  de  l'existence  des 
hommes,  la  propriété,  domimium,  et  la  communauté,  communïo, 
furent  autres  qu'elles  ne  sont  aujourd'hui1.  Car  aujourd'hui  do- 
minium  signifie  quelque  chose  de  propre,  c'est-à-dire,  qui  est 
tellement  à  quelqu'un,  qu'il  ne  puisse  être  à  un  autre  de  la 
même  manière.  Nous  appelons,  au  contraire,  commune ,  la  chose 
dont  la  propriété  est  transportée  ou  repose  à  la  fois  sur  plusieurs 
par  quelque  consort  ou  accord  mutuel.  Or,  la  pauvreté  des 
langues  a  contraint  d'appliquer  les  mêmes  expressions  à  un  état 
de  choses  fort  différent.  Ainsi  ces  mots  de  notre  langage  actuel 
se  rapportent  à  l'ancien  droit  par  quelque  image  et  similitude. 
Alors,  par  chose  commune  on  n'entendait  que  ceJJe  qui  est  sim- 
plement opposée  à  chose  propre;  et  quant  à  la  propriété,  domt- 
nium,  c'était  la  faculté  d'user  sans  injustice  de  la  chose  com- 
mune, usage  que  les  scolas tiques 2  ont  cru  devoir  appeler  de 
fait  et  non  de  droit ,  parce  que  le  nom  d'usage  se  donne  ,  dans 
le  droit  actuel,  à  quelque  chose  de  vraiment  propre,  ou,  pour 
me  servir  de  leurs  explosions,  se  dit  de  la  jouissance  d'un  objet 
privativement  à  autrui. 

Selon  le  droit  des  gt;ns  primitif,  quelquefois  appelé  droit  na- 
turel, et  que  les  poêles  nous  dépeignent  tantôt  comme  lage  d'or, 
tantôt  comme  le  règne  de  Saturne  et  de  la  justice,  rien  ne  fut 
propre  à  personne,  ce  qui  a  fait  dire  à  Cicéron  :  «  Nulles  choses 
ne  sont  propres  par  l'affectation  de  la  nature,  »  et  à  Horace,  Sa- 
tire 2  du  livre  second  : 

 Nature ,  notre  more, 

Ne  fit  ni  lui,  ni  moi,  seigneur  de  cette  terre. 

La  nature,  en  effet,  n'a  pu  établir  de  propriétaires  distincts; 
et  c'est  en  ce  sens  que  nous  disons  que  toutes  les  choses  furent 
communes  dans  les  premiers  temps  du  monde ,  reproduisant 
par  là  le  témoignage  des  poètes  qui  disent  que  les  premier  5 
hommes  obtinrent  tout  en  commun,  et  que  la  justice  mainte. 

1  V.  Gloss.  et  Castr.  in  l.  Ex  hoc  jure,  ci  c.  Jus  nat.  dist.  1 . 
*  V.  Vasquez,  Controv.  usu  frequ.  c.  1 ,  num.  1 0.  c.  Exiit  qui  seminat.,  De  verb. 
s'gn.  in  6  clem.  exivi  de  paradiso  deverb.  sign. 
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nail  cette  communauté  par  une  inviolable  alliance  entre  eux; 
ce  qu'ilsexpliquent  plus  clairement  en  niant  qu'alors  les  champs 
aient  été  séparés  par  des  limites ,  ou  qu'il  y  ait  eu  aucun  com- 
merce : 

Les  sillon»  répandus,  mêlés  dans  la  campagne, 
Paraissaient  aux  mortels  tout  fournir  en  commun. 

(Avienus  in  Araio.) 

Et  ce  mot  paraissaient  (videri)  est  ajouté  fort  justement,  à  raison, 
nous  l'avons  dit,  du  changement  d'acception  des  termes.  Cette 
communauté  ou  communion,  en  effet,  se  i apportait  exclusive- 
ment à  l'usage  : 

A  tous  furent  ouverts  et  libres  les  chemins  , 
Et  l'usage  de  tout  fut  commun  aux  humains. 

(Séneque,  Octavie.) 

Par  cette  raison,  il  v  avait  bien  aussi  une  sorte  de  domaine,  mais 
universel  et  indéfini  ;  car  Dieu  n'av;»ii  point  donné  toutes  choses 
à  celui-ci  ou  à  celui-là  ,  mais  au  genre  humain  ;  et  en  ce  sens 
rien  n'empêchait  que  plusieurs  fussent  à  la  fois,  et  pour  ainsi 
dire  en  masse,  les  maîtres  d'une  même  chose.  Que  si  nous  enten- 
tendions  le  domaine  d'alors  selon  la  signification  actuelle  du  mot 
dominium,  ce  serait  contre  toute  raison  ;  car  ce  mot  implique 
l'idée  de  la  propriété,  qui  alors  nV tait  au  pouvoir  de  personne. 

On  a  dit  toutefois  avec  beaucoup  de  justesse  que  toutes  choses 
étaient  à  celui  qui  se  les  appropriait  par  l'usage,  ou  au  premier 
occupant  : 

 Omnia  rerum 

Usurpantis  crant.  (Aviekcs.) 

Car  ce  n'est  point  tout  d'un  élan ,  mais  peu  à  peu  ,  et  en  suivant 
graduellement  les  indications  de  la  nature  ,  que  l'on  en  est  venu 
à  la  distinction  des  propriétés  telle  qu'elle  existe  aujourd'hui. 
Ainsi,  puisqu'il  y  a  certaines  choses  dont  l'usure  consiste  dans 
l'abus  que  l'on  en  fait,  ou,  en  autres  termes,  dans  leur  consomma- 
tion, soit  que,  converties  en  subsistance  pour  celui  qui  en  use, 
elles  ne  puissent  plus  admettre  l'usage  d'un  autre,  soit  qu'elles 
se  détériorent  à  l'usage,  aussitôt  il  est  devenu  évident,  pour  les 
premières,  telles  que  les  mets  et  le  breuvage,  qu'une  certaine 
sorte  de  propriété  ne  pouvait  être  séparée  de  leur  usage.  (Jf.  de 
usuf.  ear.  rcr.  qaœ  usa  cons.  Extrav.  de  verb.  sig.  ad  conditorem ,  et 
quia  quoruindam.  Thom.  2* p.,  2*  div.,  78.)  C'est,  en  effet,  être  le 
propre  de  quelqu'un  que  delrc  à  lui  de  manière  à  ne  pouvoir 
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pas  être  à  un  autre  ;  ce  qui  fut  ensuite  étendu  aux  choses  de  te 
seconde  catégorie ,  telles  que  les  vêtements  et  les  autres  objets 
mobiliers  ou  susceptibles  de  se  mouvoir  d'eux-mêmes  d'une  façon 

quelconque. 

Cela  étant,  les  choses  immobilières  elles-mêmes,  telles  que  les 
champs,  ne  purent  rester  dans  l'indivision;  car,  bien  que  leur 
usage  ne  consiste  pas  simplement  en  abus,  c'est-à-dire  en  con- 
sommation définitive,  cet  usage  néanmoins  est  toujours  cause 
de  quelque  abus.  Ainsi ,  par  exemple ,  les  champs  et  les  arbres 
entraînent  la  consommation  alimentaire,  les  pâturages  donnent 
aux  troupeaux  la  matière  de  nos  vêtements  ;  et  ils  ne  peuvent 
suiïire  en  commun  aux  usages  de  tous. 

La  propriété  ainsi  introduite,  il  lui  fut  assigné  une  loi  qui 
suivit  et  imitât  la  marche  de  la  nature.  Ainsi,  comme  dans  le 
principe  l'usage  consistait  dans  l'application  corporeUe  des 
choses,  d'où  nous  avons  dit  que  dériva  d'abord  la  propriété,  de 
même  il  a  paru  bon  que,  par  une  semblable  application,  les 
choses  appropriées  à  l'usage  de  chacun  finissent  par  être  à  lui 
complètement.  C'est  ce  qu'on  appelle  occupation ,  en  appliquant 
ce  mot  à  des  choses  qui,  dans  l'origine,  avaient  été  mises  en 
commun  au  milieu  des  hommes;  à  quoi  Sénèque,  dans  sa  tra- 
gédie de  Thyesle,  fait  allusion  en  ces  termes  : 

 in  medio  est  scelus 

Posilum  occupanti. 
Le  crime,  qui  d'abord  s  offre  en  commun  aux  hommes, 
Appartient  sans  retard  au  premier  occupant. 

Et  Sénèque  le  philosophe  :  «  Il  y  a  au  théâtre  quatorze  degrés 
réservés  en  commun  à  tous  les  chevaliers  romains  ;  cependant, 
que  la  place  que  j'y  ai  occupée  le  premier  me  demeure  propre.  • 
(Des  bienfaits,  liv.  VII,  ch.  12.)  De  même  Quintilien  dit  que 
ce  qui  naît  pour  tous  devient  le  propre  de  l'industrie  (Decl.  13) 
et  Cicéron ,  que  ceux  qui  vinrent  autrefois  au  milieu  de  biens 
vacants  se  les  sont  complètement  appropriés  par  une  occupa- 
tion de  longue  date.  (Des  devoirs,  liv.  Ier.) 

L'occupation  doit  être  perpétuelle  à  l'égard  de  certaines  choses 
qui  résistent  à  la  possession ,  telles  que  les  animaux  sauvages; 
tandis  que,  pour  d'autres  objets,  il  suffit  de  retenir  d'esprit  la 
possession  une  fois  prise  corporellement.  En  ce  qui  est  des 
meubles ,  elle  a  lieu  par  préhension  ;  en  ce  qui  est  des  immeubles , 
<?Ile  résulte  de  quelque  construction  00  délimitation;  d'ok 
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flermogène,  lorsqu'il  parle  de  la  distinction  des  propriétés, 
ajoute  que  les  biens  de  campagne  se  distinguent  les  uns  des 
autres  par  l'abornement  et  la  construction  des  édilices.  (L.  ex 
hoc  jure  ff.  dejusticia  et  jure.)  Cet  état  de  choses  est  indiqué  par 
les  poètes  : 

Alors  la  glu  trompeuse  et  les  adroits  filets 
Livrèrent  aux  humains  les  hôtes  des  forêts; 

Pour  la  première  lois  des  maisons  s'élevèrent  

(  VinciLE,  Georn.,  liv.  1  .) 


Et,  commun  autrefois  comme  l'air  et  le  jour, 
Le  sol,  délimité,  devint  propre  à  son  tour 
Au  colon  prévoyant  

(Oyiok,  MtHamoqjh.) 

Les  poètes,  ainsi  que  le  remarque  Hermogène,  célèbrent  en- 
suite le  commerce,  au  moyen  duquel 

De  hardis  nautoniers,  se  riant  des  tempêtes, 

Sur  des  flots  inconnus  portèrent  leurs  conquêtes  

(Ovinr.) 

Alors  commencèrent  à  être  instituas  1rs  républiques;  et  Ton 
distingua  en  deux  sortes  les  choses  déjà  séparées  de  la  commu- 
nion universelle  des  hommes  :  les  unes  fuient  publiques,  cest- 
à-dire  propres  au  peuple  (car  telle  est  la  signification  naturelle 
du  mot);  les  autres  furent  privées ,  c est-à-dire  propres  aux  par- 
ticuliers. Au  surplus,  publique  ou  privée,  l'occupation  procède 
de  même  sorte.  Sénèque  dit  : .  Nous  appelons  frontières  des 
\tbénicns  ou  des  Campanieus  celles  que  les  peuples  voisins 
distinguent  entre  eux  par  une  délimitation  privée.  •  [Des  bien- 
faits, liv.  VU  ,  ch.  4.)  Chaque  peuple,  en  eflcl , 

Pour  se  faire  un  royaume  assigna  ses  frontières, 

Et  fonda  sur  le  sol  des  villes  régulières. 

(StsfcQCK,  Octaii?.) 

.  Cest  ainsi,  ajoute  Cicéron  dans  le  premier  livre  des  Devoirs, 
nue  Ion  dit  que  le  territoire  d'Arpinum  appartient  aux  Arpi 
,!ates,  et  celui  de  Tusculum  au,  Tusculans;  de  là  encore  les  li- 
mites qui  circonscrivent  les  propriétés  particulières.  Devenu 
ainsi  maitre  d'une  partie  des  biens  que  la  nature  avait  mis  en 
commUn  ,  chacun  doit  conserver  son  lot  ^W^'^ 
cvdide  (liv.  I-)  appelle  iopvlov,  cest-a-dire  indéfini,  indéter- 
miné, sans  limite  de  circonscription,  tel  territoire  qui,  dans 
le  partage ,  n  échut  à  aucun  peuple. 
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11  y  a  deux  conséquences  à  tirer  de  ce  qui  a  été  dit  jusqu'ici  : 
la  première,  c'est  que  les  choses  qui  ne  peuvent  être  ou  qui 
n'ont  jamais  été  occupées  ne  peuvent  être  le  propre  de  personne, 
puisque  toute  propriété  a  commencé  par  l'occupation  ;  la  se- 
conde, cVst  que  toutes  les  choses  qui  ont  été.  disposées  par  la 
nature  de  telle  sorte,  qu'en  servant  à  l'un  elles  n'en  suffisent  pas 
moins  à  l'usage  commun  de  tous  autres,  sont  aujourd'hui  et 
doivent  perpétuellement  demeurer  dans  les  mêmes  conditions 
où  la  nature  nous  les  a  livrées  dès  le  principe.  C'est  ce  qu'a 
voulu  exprimer  Cicéron  :  «  11  est  clair,  dit-il ,  qu'il  existe  pour 
les  hommes,  et  entre  tous  les  hommes,  une  société  dans  laquelle 
doit  être  conservée  la  communauté  de  toutes  les  choses  que  la 
nature  a  créées  pour  l'usage  commun.  »  [Des  devoirs,  liv.  Ier.) 
Or  les  choses  de  cette  espèce  sont  toutes  celles  dont  chacun 
peut  tirer  avantage  sans  détriment  pour  autrui;  ce  qui  fait  dire 
encore  à  Cicéron  :  «  Ne  privez  personne  de  l'eau  qui  court.  • 
L'eau  courante,  en  effet,  considérée  seulement  en  cette  qualité 
et  non  comme  fleuve,  est  citée  parmi  les  choses  communes  à 
tous  par  les  jurisconsultes  et  par  le  poète  : 

• 

Oser  vous  bien  encore  interdire  les  eaux? 
Mais  l'usage  des  eaux  est  commun  ;  la  nature 
N'a  certes  point  soumis  à  des  maîtres  nouveaux 
Ni  le  soleil ,  ni  l'air,  ni  l'onde  qui  murmure  ; 

Ce  sont  des  dons  publics  que  le  ciel  nous  a  faits  

(Ovide,  Métcunorph.,  liv.  VI.) 

Ovide  dit  ici  que  ces  choses  n'ont  point  été  données  en  propre 
par  la  nature ,  comme  Ulpicn  a  dit  (L.  ienditor  ff.  çom.  prœd.) 
qu'elles  sont  ouvertes  à  tous,  tant  parce  que  la  nature  les  a  li- 
vrées dès  le  principe  et  qu'elles  ne  sont  pourtant  venues  encore 
en  la  propriété  de  personne,  selon  les  paroles  de  Nératius1, 
que  parce  qu'elles  semblent  créées  par  la  nature  pour  l'usage 
commun  «  ainsi  que  l'a  dit  Cicéron.  Le  poète  ajoute  qu'elles  sont 
publiques,  en  se  servant  ainsi  d'une  expression  transposée  ou 
détournée  de  son  sens  rigoureux,  non  qu'il  veuille  dire  qu'elles 
appartiennent  à  aucun  peuple,  mais  bien  à  la  société  humaine, 
publiques  comme  peut  le  dire  et  l'entendre  le  droit  des  gens, 
c'est-à-dire  communes  à  tous  et  n'étant  le  propre  de  personne. 

•     .         .  •  •       —  it-  •         ,  *  >  '     «       j«    •»  .  . 

1  L.  quod  in  httorc  ff.  De  arqnir.  irr.  dominio.  - T  rnmm.  civ. .  lib  UI. 

c  2.  —  Doncllum  (Doneau),  lib.  IV,  c.  2-  —  X.  ait.  De  usuenp. 
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Tel  est,  par  une  double  raison,  l'air  qui  nous  environne;  et 
parce  qu'il  ne  peut  être  occupé ,  et  parce  qu'il  se  prête  en 
commun  à  l'usage  de  tous.  Pour  les  mêmes  raisons,  l'élément 
des  mers  est  commun  à  tous,  trop  immense  pour  être  possédé 
par  personne ,  et  disposé  d'ailleurs  merveilleusement  pour  l'usage 
de  tous,  qu'on  le  considère  soit  au  point  de  vue  de  la  naviga- 
tion, soit  même  à  celui  de  la  pêche.  Or  le  droit  <jui  régit  la 
mer  régit  aussi  les  choses  qu'elle  s'est  appropriées  en  les  enlevant 
à  d'autres  usages;  tels  sont  les  sables  ou  grèves  de  la  mer,  dont 
la  partie  continuement  jointe  à  la  terre  forme  ce  que  l'on 
appelle  le  rivage.  (L.  Arist.  de  renom  divisione.)  Cicéron ,  au 
li\re  déjà  cité, .a  donc  bien  raison  de  dire  :  «  Quoi  de  plus  com- 
mun que  la  mer  aux  navigateurs  et  le  rivage  à  ceux  qui  y  sont 
jeté»  ?  »  Virgile  dit  aussi  que  l'air,  la  mer,  le  rivage  sont  ouverts 
à  tout  le  monde. 

Ces  choses  sont  donc  de  celles  que  les  jurisconsultes  romains 
appellent  communes  à  tous  en  vertu  du  droit  naturel,  ou  ce  que 
nous  avons  dit  être  la  même  chose ,  publiques  selon  le  droit 
des  gens;  aussi  appellent-ils  leur  usage  tantôt  commun  et  tan- 
tôt public.  (Insiit.  de  rer,  div.  S  et  quidem  naturali ;  S  litlorum  ff. 
de  rer.  div.;  1.1  et  2,  et  L.  Aristo.,  eod.  titulo  ;  L.  qaod  in  Uttore  ; 
L.  quamvis,  de  acq.  rer.  dom.;  L.  si  quis  me,  de  Injur;  L.  litlora. 
Ne  qaid  in  loc.  pub.  cum  L.  seq.)  Mais,  quoiqu'on  dise  avec 
raison  qu'elles  ne  sont  à  personne  à  titre  de  propriété,  encore 
diflérent-elles  beaucoup  d'un  autre  ordre  de  choses  qui,  n'étant 
non  plus  à  personne,  n'ont  pas  été  attribuées  à  l'usage  com- 
mun, telles  que  les  bêtes  fauves,  les  poissons,  les  oiseaux.  Car, 
si  quelqu'un  s'empare  de  ces  dernières,  elles  peuvent  devenir 
sa  propriété,  tandis  que  les  premières  sont,  du  consentement 
de  l'humanité  entière,  exceptées  à  tout  jamais  du  droit  de  pro- 
priété pour  n'être  susceptibles  que  d'usage;  et  cet  usage  étant 
le  droit  de  tous  ne  peut  pas  plus  être  arraché  à  tous  par  un  seul 
que  ce  qui  m'appartient  ne  peut  ni'ètrc  enlevé  par  vous.  C'est 
pour  cela  que  Cicéron  regarde  comme  un  des  premiers  bien- 
faits de  la  justice  d'assurer  en  commun  l'usage  des  choses  com- 
munes. Les  scolas tiques  diraient  que  des  deux  ordres  de  choses 
dont  nous  venons  de  parler,  les  unes  sont  communes  absolu- 
ment, et  les  autres  à  un  point  de  vue  particulier  (affirmative  et 
privative).  Celte  distinction  est  non-seulement  usitée  en  juris- 
prudence, elle  exprime  aussi  l'aveu  et  le  sentiment  populaires. 
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Dans  Athénée l,  l'hôte  dit  que  la  mer  est  commune ,  mais  que 
les  poissons  échoient  en  propre  à  ceux  qui  les  prennent;  et  dans 
la  comédie  de  Plaute  intitulée  Budens,  quand  l'esclave  dit  :  «  La 
mer  est  bien  certainement  commune  a  tous,»  le  pécheur  est 
de  cet  avis  ;  mais  quand  il  ajoute  :  «  Donc  ce  qui  est  trouvé  dans 
la  mer  est  également  commun ,  »  le  pécheur  réplique  avec  raison  ; 
•  C'est  à  moi,  c'est  à  bien  meilleur  titre  à  moi,  qu'appartient  le 
produit  de  mes  hameçons  et  de  mes  filets.  » 

La  mer  ne  peut  donc  absolument  devenir  le  propre  de  qui 
que  ce  6oit ,  parce  que  la  nature  ne  se  borne  point  à  permettre, 
mais  ordonne  quelle  soit  commune,  et  bien  plus,  il  en  est  de 
même  du  rivage  (V.  Doneau,  liv.  IV,  c.  2);  sous  réserve  toute- 
fois de  l'interprétation  suivante  :  que  si  une  partie  de  ces 
choses  est,  de  sa  nature,  susceptible  d'occupation,  elle  de- 
vienne le  propre  de  l'occupant  autant  que  l'usage  commun 
n'aura  point  à  en  souffrir.  C'est  ce  qu'on  admet  avec  raison;  car 
cette  condition  accomplie  fait  cesser  le  double  obstacle  qui  s  op- 
pose, comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  à  la  possession  privée. 
(Institut.,  De  rer.  div.  §  littora;  L.  Riparum;  $  1  ,ff.  De  rerum  div.; 
L.Fluminam,ff.  De  damno  inf.) 

Les  constructions  étant  une  espèce  particulière  d'occupation , 
il  est  donc  permis  de  construire  sur  le  rivage  si  on  peut  le  faire 
sans  gêner  autrui,  comme  le  dit  Pomponius  (L.  quamvis.  De 
acq.  rer.  dom.  ;  L.  in  litlore.  Ne  quid  in  loco  publiro;L.  Aristo. 
De  rer.  div.;  L.  quod  in  liltore.  De  acq.  rer.  dominio),  ou,  en 
autres  termes,  d'après  l'explication  de  Seœvola,  si  l'usage  pu- 
blic, cest-à-dire  commun,  n'en  est  aucunement  entravé.  Et 
celui  qui  aura  construit  deviendra  propriétaire  du  sol ,  parce 
que  ce  sol,  n'étant  d'ailleurs  ni  le  propre  de  personne,  ni  né- 
cessaire à  l'usage  commun ,  échoit  à  celui  qui  l'occupe ,  mais 
pour  la  durée  seulement  de  l'occupation;  par  le  motif  que  la 
mer  semble  répugner  à  la  possession ,  et  qu'il  en  est  d'elle  comme 
d'un  animal  sauvage  qui,  s'il  recouvre  sa  liberté,  n'appartient 

1  II  s  agit  ici  Je  l'admirable  livre  du  Banquet  des  savants,  diipnosophhtrs , 
d'Athénée  le  grammairien,  dont  banc  Casaubon  a  donné  une  traduction  la- 
tine. Un  des  grands  avantages  à  retirer  de  la  lecture  de  Grotius  et  des  savants 
de  son  époque,  est  de  se  reporter  comme  malgré  soi  aux  plus  riches  sources 
de  l'histoire,  de  la  philosophie,  de  la  poésie  et  de  l'éloquence.  [Note  tin  Ira- 
dactear.  )  ' 
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plus  à  celui  qui  lavait  pris.  Et  c'est  de  même  sorte  que  le  rivage 
peut  être  reconquis  par  la  mer1. 

Or  nous  avons  démontré  que  tout  ce  qui  pouvait  devenir 
propriété  privée,  par  suite  d'occupation,  n'était  pas  moins  sus- 
ceptible de  devenir  propriété  publique,  c'est-à-dire  celle  d'un 
peuple  exclusivement.  (V.  Doneau,  liv.  IV,  c.  2  ,  et  les  lois  pré- 
citées). C'est  ainsi  que,  de  l'opinion  de  Celse,  le  rivage  qui  se 
trouve  compris  dans  les  frontières  de  l'empire  romain  appartient 
au  peuple  romain.  11  n'y  a  donc  pas  lieu  de  s'étonner  que  ce 
nn'ine  peuple  ait  pu  concéder  à  ses  sujets,  par  Tinti  rincdiaire  du 
prince  ou  du  préteur,  tel  ou  tel  mode  d'occupation  du  littoral. 
Au  reste,  cette  occupation  elle-même  ne  doit  pas  être  considérée 
comme  moins  restreinte  que  si  elle  était  privée,  en  sorte  qu'elle 
ne  doit  s'étendre  que  jusqu'à  la  limite  et  sous  réserve  de  l'usage 
commun  en  vertu  du  droit  des  gens.  Personne  donc  ne  peut 
éprouver,  de  la  part  du  peuple  romain  ,  obstacle  à  son  accès  au 
littoral  de  la  mer,  à  y  sécher  ses  blets,  à  y  faire  telles  autres 
choses  qu'une  fois  pour  toutes  tous  les  hommes  ont  voulu  leur 
être  licites2. 

11  y  a  toutefois  cette  différence  entre  la  nature  de  la  mer  et 
celle  du  rivage,  que  la  mer  ne  se  prête  point  facilement  à  des 
constructions  et  à  des  clôtures,  si  ce  n'est  dans  de  fort  petits  es- 
paces, et  que  le  contraire  ne  saurait  guère  avoir  lieu  sans  qu'il  en 
résultât  quelque  entrave  à  son  usage  commun.  Si  toutefois 
une  petite  partie  est  susceptible  d'être  occupée  de  la  sorte,  elle 

1  Nous  no  pouvons  trop  recommander  la  méditation  de  cet  alinéa  et  des 
suivants  à  tous  ceux  qui  ont  à  apprécier  le  droit  des  concessionnaires  de  quel- 
que partie  des  rivages  de  la  mer.  Les  principes  généraux  ici  posés  sent  d'une 
application  directe  eu  cette  matière,  soit  de  la  part  des  tribunaux,  soit  de  la 
part  de  l'administration,  tant  active  que  judiciaire.  Ainsi,  par  exemple,  que 
le  concessionnaire  d'une  grève  ou  grave  à  Saint-Pierre  de  Terre-Neuve  pré- 
tende interdire  l'accès  du  rivage  soit  par  mer,  soit  par  terre,  pour  tous  ou- 
quelques  usages,  communs  et  nécessaires,  des  navigateurs  ou  des  habitants; 
qu'il  barricade  en  conséquence  ou  intercepte  le  passage,  se  fondant,  d'une 
part,  sur  les  inconvénients  qu'il  lui  cause,  de  l'autre,  sur  son  titre  qui  lui 
concède  la  grève  jusqu'au  plein  de  mars,  ou  même  jusqu'aux  basses  mers 
d'équinoxe;  ce  concessionnaire  devra  être  débouté  (Tune  aussi  exorbitante  et 
ridicule  prétention.  Si  tous  les  concessionnaires  l'imitaient  et  obtenaient  gain 
de  cause,  le  baracbois  de  Saint-Pierre  deviendrait  inabordable  par  mer  et 
par  terre;  et  de  ce  dernier  côté  il  pourrait  même  être  clos,  sans  un  sentier 
pour  y  descendre.  Cette  observation  ne  s'applique  point,  bien  évidemment, 
aux  graves  situées  5  quelque  distance  dn  rivage.  {Note  du  truduetcur.) 
*  Voir  la  note  précédente. 
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est  concédée  à  l'occupant.  Cest  donc  par  hyperbole  qu'Horace  se 
plaint  de  ce  que 

Les  poissons  ont  senti  se  resserrer  les  ondes 
Entre  les  murs  jetés  au  sein  des  mers  profondes. 

(Livre  III,  ode  1",  strophe  9.) 

Celse  dit,  en  effet,  que  les  digues  fondées  à  la  mer  appar- 
tiennent à  celui  qui  les  y  a  jetées  (  d.  L.  Uttora.  ).  Mais,  en  au- 
cune façon,  de  telles  concessions  ne  peuvent  être  faites  si 
l'usage  de  la  mer  doit  en  devenir  plus  incommode.  Ulpien  ajoute 
que  celui  qui  a  jeté  une  digue  dans  la  mer  ne  doit  être  protégé 
dans  sa  possession  que  si  son  ouvrage  ne  porte  préjudice  à  per- 
sonne (L.  2.  Ne  quid  in  loco  publico,  S  advenus )  ;  qu'autrement 
on  aurait  contre  lui  l'interdit  Ne  quid  in  loco  publico  fiât ,  c'est- 
à-dire  celui  que  donne  toute  infraction  à  la  défense  de  faire  des 
travaux  dans  un  lieu  public  ;  comme  de  son  côté  Labéon  décide 
qu'on  aurait,  contre  celui  qui  fonderait  à  la  merdes  travaux 
nuisibles  à  autrui,  l'interdit  Ne  quid  in  mari  quo  portas,  statio 
iterve  navigiis  deterior  sit,fiat,  c'est-à-dire  l'interdit  que  donne 
toute  infraction  à  la  défense  de  faire  dans  la  mer  aucuns  travaux 
qui  endommagent  le  port,  gênent  ou  entravent  le  mouillage  ou 
le  passage  des  navires  (L.l,$  Si  in  mare,  ff.  De  jluminibus). 

En  ce  qui  est  de  la  pêche,  il  y  a  même  motif  que  pour  la  na- 
vigation d'en  maintenir  le  libre  exercice;  et* toutefois  ne  sera 
point  en  faute  celui  qui,  au  moyen  d'un  canal  et  d'un  entou- 
rage de  piquets,  aura  disposé  un  lieu  déterminé  pour  sa  pêche, 
et  se  sera  ainsi  constitué  en  propre  ce  même  lieu,  comme  Lucul- 
lus  qui ,  en  coupant  une  montagne  auprès  de  Naples,  condui- 
sit la  mer  jusqu'à  sa  campagne.  (Pline,  liv.  X,  c.  liv).  Tels 
furent  aussi,  je  le  pense»  ces  réservoirs  marins  {piscinœ  maritimœ) 
dont  Varron  et  Columelle  nous  ont  transmis  le  souvenir  ;  et 
Martial  n'a  pas  eu  autre  chose  eu  vue,  quand  il  dit  d'Apollinaris 
aux  rivages  de  Formie  : 

Éole  peut  au  loin  troubler  la  mer  profonde  ; 
Il  rit  de  ce  courroux  et  n'en  souffrira  pas, 
Ayant  dans  son  vivier  la  ressource  féconde 
Des  délices  d'un  bon  repas. 

(Livre  X,  épigr.  30.)  . 

n,  de  son  côté,  saint  Ambroise  s'écrie:  «  Tu  conduis  la  mer 
au  sein  de  tes  héritages,  de  peur  d'être  privé  des  animaux  qu'elle 
renferme.»  {De  Nabuch.,  cap.  3.) 
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On  peut  reconnaître,  par  ce  qui  précède,  quelle  a  été  l  in 
tention  de  Paul ,  lorsqu'il  a  dit  :  •  Si  quelqu'un  s'est  acquis  un 
droit  de  propriété  sur  la  mer,  il  a  contre  tous  autres  l'action  ap- 
pelée interdiction  uti  possidetis.  (L.  Sanè  si  maris,  Jf.  De  injuriis.) 
Cet  interdit,  en  effet,  s'applique  seulement  aux  intérêts  privés  et 
non  point  aux  intérêts  publics  (dans  lesquels  sont  aussi  compris 
ceux  que  nous  pouvons  exercer  en  vertu  du  droit  commun  des 
gens  )  ;  et  déjà  il  ne  s'agit  plus,  en  ce  cas,  que  d'obtenir  la  jouis- 
sance d'un  droit  qui ,  dérivant  d'une  cause  privée ,  ne  comporte 
qu'un  intérêt  privé,  et  non  point  public  ou  commun.  En  effet, 
au  témoignage  de  Marcien  (L.  Nemo  igitur,ff.  De  rerum  div.  )t 
tout  ce  qui  est  occupé  ou  a  pu  être  occupé  n'est  déjà  plus  du 
droit  des  gens,  auquel  appartient  la  mer.  Si,  par  exemple, 
quelqu'un  empêche  Lucullus  ou  Apolliuaris  de  pêcher  dans  un 
réservoir  privé  par  lui  détourné  de  la  mer  et  enclos,  on  doit 
accorder  à  l'offensé,  au  sentiment  de  Paul ,  l'interdit  uti  posside- 
tis, et  non  pas  seulement  une  action  eu  réparation  contre  l'offen- 
seur, comme  s'agissant  ici  d'entraves  apportées  à  une  possession 
privée.  (L.  si  quisquarn  de  divers.,  et  temp.  prœscr.)  Bien  plus,  il 
en  est  d'un  détour  de  la  nef  comme  d'un  détour  de  rivière  J. 
Si  jai  OCGUpé  la  lieu  où  je  l'ai  conduite*  si  j'y  ai  péché  ,  et  sur- 
tout si,  durant  plusieurs  années,  j'ai  lait  preuve  continue  de 
DMA  intention  de  la  posséder  en  propre,  je  pourrai,  selon  ce 
qu'enseigne  Marcien,  m'opposer  à  ce  que  tout  autre  jouisse  du 
même  droit,  absolument  comme  s'il  s'agissait  d'un  lac  qui  fût 
ma  propriété.  Et  cela  est  vrai  tant  que  dure  l'occupation,  comme 
nous  l'avons  dit  ci-dessus  pour  le  rivage;  mais,  en  dehors  de  ce 
canal,  il  n'en  sera  plus  de  même,  de  crainte  que  l'usage  com- 
mun de  la  mer  n'en  reçoive  quelque  entrave  (L.  Prœscriplio,ff. 
De  asucap.).  On  a  vu,  il  est  vrai,  usurper  la  faculté  d'interdire 
la  pêche  devant  des  édifices  particuliers  ou  des  maisons  de  cam- 
pagne; mais  c'était  sans  en  avoir  le  droit;  aussi  (Jlpien  dit-il 
que  celui  qui  est  empêché  peut,  en  méprisant  cette  usurpation  , 
agir  contre  l'usurpateur  en  dommages  et  intérêts.  (L.  Injuriarum, 
S  ultim.,ff.  De  injariis,  et  d.  L.  Si  qais  me).  L'empereur  Léon  (dont 
les  lois  ne  sont  point  chez  nous  en  usage)  a  changé  cet  ordre  de 

1  Ce  mot  détour  de  rivière,  employé  par  Barbeyrac  dans  la  traduction  du 
droit  de  la  paix  et  de  la  guerre,  ne  rend  peut-être  pas  exactement  l'expression 
(livcriiculnm  ;  et  nous  préférerions  les  mots  dérivation,  prise  d'eau,  canal,  etc. 

(  Note  au  traducteur.) 
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choses  contrairement  à  la  raison  du  droit,  et  a  voulu  que  les 
vpàOvpoL,  c'est-à-dire  les  abords  et  en  quelque  sorte  les  vesti- 
bules ou  seuils  de  la  nier  appartinssent  à  ceux  qui  en  habiteraient 
les  rives,  et  qu'ils  eussent  seuls  le  droit  d'y  pêcher,  à  condition  , 
toutefois,  d'occuper  le  lieu  par  certains  travaux  d'endiguage  que 
les  Grecs  appellent  éiro*i$,  et  dans  la  pensée  que  personne  ne 
porterait  envie  à  une  si  petite  portion  de  la  mer,  étant  admis  à 
y  exercer  la  pêche  dans  tout  le  reste  de  son  immense  étendue. 
(Novella  Leonis,  102,  io3,  io4.V.  Cujas,  i4,  obs.  1  ). 

Certes  au  moins  celui  qui,  le  pouvant,  enlèverait  une  partie 
considérable  de  la  mer  à  l'utilité  publique ,  commettrait  un  acte 
d'improbité  intolérable,  contre  laquelle  un  saint  personnage 
s'est  élevé  avec  raison.  «Les  grands  de  la  terre,  dit  saint  Am- 
broise  (liv.  V,  Hex.,  c.  x.) ,  s'attribuent  les  espaces  des  mers  par 
droit  de  sujétion,  et  regardent  le  droit  de  pèche  comme  une 
servitude,  placée  dans  la  même  condition  que  toute  autre  dé- 
pendance domestique.  Tel  golfe  est  à  moi ,  dit  celui-ci ,  et  ce- 
lui-là ,  tel  autre.  Ils  se  partagent  ainsi  les  éléments.  • 

La  mer  est  donc  au  nombre  des  choses  qui  ne  sont  point  dans 
le  commerce,  c'est-à-dire  qui  ne  peuvent  devenir  propriétés  pri- 
vées (Doneau,  liv.  I ,  ch.  vi.)  ;  d'où  il  suit  qu'à  bien  dire,  aucune 
partie  de  la  mer  ne  peut  être  comprise  dans  le  territoire  d'un 
peuple.  C'est  ce  que  me  semble  avoir  pensé  Placentinus,  lors- 
qu'il a  dit .  «  La  mer  est  à  tel  point  commune,  qu'elle  n'est  sous 
la  domination  de  personne  que  de  Dieu  seul,  •  et  Jean  Fabre, 
lorsqu'il  aflirme  «  que  la  mer  est  restée  libre,  et  doit  demeurer 
régie  par  le  droit  primitif,  en  vertu  duquel  toutes  choses  étaient 
communes.  »  (J.  Fabr.,  S  Litlomm,  Instit.  de  rer.  div.;  DD.  ad  L. 
Rhodiam,]f.)  Autrement,  il  n'y  aurait  aucune  différence  entre  les 
choses  communes  et  les  choses  proprement  appelées  publiques, 
par  exemple,  entre  la  mer  et  un  fleuve.  Tel  peuple  cependant  n'a 
pu  occuper  la  mer  et  a  pu  occuper  un  fleuve,  comme  renfermé 
en  dedans  de  ses  frontières;  les  territoires  se  constituant  et  se 
nationalisant  par  l'occupation  des  peuples,  comme  les  domaines 
se  forment  par  l'occupation  des  particuliers.  Celse  l'a  jugé  âinsl 
(L.  Utlora.  Ne  quid  in  loco  pub.  ) ,  en  distinguant  assez  claire- 
ment entre  le  littoral  que  le  peuple  romain  a  pu  occuper, 
pourvu  qu'il  ne  portât  point  préjudice  à  l'usage  commun  ,  et  la 
mer  qui  a  conservé  sa  primitive  nature.  Aucune  loi  n'a  intro- 
duit de  variation  à  cet  égard.  Celles  qu'invoquent  nos  adversaires 
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sont  relatives ,  soit  aux  îles,  qui  bien  évidemment  peuvent  être 
occupées,  soit  à  un  port,  qui  n'est  point  une  chose  commune, 
mais  bien  véritablement  publique.  (L.  Insulœ,ff.  Dejadiciis;  L. 
Cœsartff.  De  public.  ;  Gloss.  in  L.  quœdam,  de  rer.  div.,  et  in  L. 
Littora,  et  in  §  i,  Instit.  de  rer.  div.;  Bal.  in  L.  qnœdam.) 

Quant  à  ceux  qui  disent  que  telle  mer  appartient  au  peuple 
romain  ,  ils  interprètent  eux-mêmes  leur  opinion  en  sens  que  ce 
droit  sur  la  mer  ne  s'étend  pas  plus  loin  qu'à  la  protection  et  à 
la  juridiction  ,  ce  qu'ils  ont  soin  de  distinguer  de  la  propriété. 
Peut-être  même  n'ont-ils  pas  assez  fait  attention  que ,  si  le  peuple 
romain  a  pu  armer  militairement  des  flottes  et  punir  les  pirates 
saisis  sur  mer,  ce  n'est  point  en  vertu  de  son  propre  et  privé 
droit,  mais  en  vertu  du  droit  qu'ont  aussi  sur  la  mer  les  autres 
peuples  libres.  Nous  reconnaissons  toutefois  que  certaines  nations 
ont  pu  convenir  entre  elles  que  les  pirates  saisis  dans  telle  ou  telle 
partie  de  la  mer  seraient  justiciables  de  telle  ou  telle  république,, 
et  que,  pour  faciliter  l'exercice  de  cette  convention  ,  des  limites 
de  juridiction  distinctes  ont  pu  être  assignées  sur  la  mer; 
mais  cette  loi,  qui  oblige  entre  eux  les  peuples  qui  l'ont  faite, 
ne  lie  point  également  les  autres,  ne  conquiert  point  la  pro- 
priété des  lieux ,  et  constitue  seulement  un  droit  personnel 
entre  les  contractants  l.  Cette  distinction,  qui  est  conforme  à 
la  raison  naturelle,  est  aussi  confirmée  par  une  réponse  d'Ul- 
pien,  qui ,  interrogé  si  le  maître  de  possessions  maritimes  pou- 
vait imposer  une  servitude  à  Tune  d'elles  en  la  vendant,  par 
exemple  y  interdire  la  pêche  en  tel  ou  tel  lieu  de  la  mer,  ré- 
pondit que  la  chose  elle-même ,  c'est  à-dire  la  mer ,  n'avait  pu 
être  affectée  d'aucune  servitude,  étant  ouverte  à  tous  par  sa 
nature,  mais  que,  la  bonne  foi  du  contrat  voulant  que  la  con- 
dition de  la  vente  fût  respectée,  les  nouveaux  maîtres,  ainsi 
que  leurs  successeurs,  se  trouvaient  personnellement  obligés  à 
son  observation.  Le  jurisconsulte ,  il  est  vrai ,  se  pronon- 
çait au  sujet  de  biens  particuliers  et  au  point  de  vue  du  droit 
privé;  mais  il  y  a  même  raison  de  décider  à  l'égard  des  terri- 
toires des  peuples  et  au  point  de  vue  du  droit  public,  les  peuples 
étant  considérés  comme  de  simples  particuliers  vis-à-vis  de 
l'humanité  entière.  Pareillement,  les  revenus  établis  sur  les 

1  Bal.  in  c.  in  princ.  in  2  col.  quib.  mod.feud.  amitt.  ;  adde  L.  Unit.  C.  de  cïass, 
et  Ang.  in  /.  swxc,  ff.  Dr  injnriis  ;  L.  Venditor  fundi.  ;  Corn,  prtrd.  ;  adde  L.  Carrri, 
eod.  litolo. 
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pêches  maritimes,  et  censés  compris  au  nombre  des  droits  de 
Régale,  n'obligent  assurément  ni  la  mer  ni  la  pêche  en  elles- 
mêmes  ,  mais  uniquement  les  personnes.  (C.  900?  sint  Regalia, 
in  Fendis.)  Les  sujets  à  qui  l'État  ou  le  prince  a  le  droit  de  dic- 
ter des  lois  peuvent  accidentellement  être  contraints  à  suppor- 
ter de  telles  charges;  mais  le  droit  de  pêche  doit  en  être 
exempt  pour  tous  autres,  alin  de  ne  point  imposer  à  la  mer 
une  servitude  dont  elle  ne  peut  être  susceptible.  Il  n'en  est  pas 
effectivement  de  la  mer  comme  d'un  fleuve  ;  celui-ci  appartenant 
au  peuple,  le  droit  d'y  pêcher  peut  être  concédé  ou  loué  parle 
prince  ou  par  le  peuple ,  en  telle  façon  que  celui  qui  l'a  obtenu 
peut,  de  l'avis  des  anciens,  exercer  l'interdit  de  loco  publico 
fraendo,  sous  celte  condition  que  celui  qui  avait  pouvoir  de 
louer  ait  loué  le  droit  d'usage  exclusif,  condition  qui,  à  l'égard 
de  la  mer,  ne  peut  pas  être  accomplie.  Ceux  enfin  qui  rangent 
la  pêche  elle-même  parmi  les  droits  de  régale  n'ont  point 
assez  examiné  le  passage  qu'ils  avaient  à  commenter,  lequel 
n'est  resté  obscur  ni  pour  Isernia  ni  pour  Alvorus.  (Balbe,  De 
prœscr.  U.  parte  5,  part,  prim.,  qa.  6,  n.  h;  L.  Injuriaram,  ff.  De 
loco  pub.fruendo,  etc.) 

Il  est  donc  démontré  que  ni  un  particulier,  ni  un  peuple 
quelconque,  ne  peut  rien  s'attribuer  en  propre  sur  la  mer  elle- 
même  (à  l'exception,  comme  nous  lavons  dit,  des  canaux  ou 
réserv  oirs  ) ,  puisque  ni  la  nature  ni  la  raison  d'utilité  publique 
ne  le  permet. 

Nous  avons  élevé  toute  cette  discussion,  poursuivi  tous  ces 
raisonnements,  afin  qu'il  fût  bien  reconnu  que  les  Portugais 
n'ont  pu  soumettre  à  leur  domination  exclusive  la  mer  par  la- 
quelle on  se  rond  aux  Indes;  car  les  deux  raisons  qui  font  obs- 
tacle à  ce  que  la  mer  tombe  en  propriété  à  quelqu'un  sont  infi- 
niment plus  puissantes  dans  cette  cause  qu'en  toutes  autres. 
Ce  qui  paraît  seulement  difficile  dans  les  autres  cas  devient  ab- 
solument impossible  en  celui-ci;  ce  qu'ailleurs  nous  trouvons 
injuste  serait  ici  souverainement  barbare  et  inhumain.  Il  ne 
s'agit  point,  en  effet,  d'une  mer  intérieure,  partout  entourée  de 
rivages  peu  écartés  et  n'ayant  guère  plus  de  largeur  qu'un  fleuve, 
de  cette  mer  qu'avaient  toutefois  en  vue  les  jurisconsultes  ro- 
mains, lorsque,  par  leurs  sentences, ils  condamnaient  si  noble- 
ment l'avarice  privée;  il  s'agit  de  l'Océan,  que  l'antiquité  appelle 
immense,  infini,  père  de  toutes  choses,  et  sans  autres  bornes 
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que  leciel.de  l'Océan  duquel  les  anciens  ont  cru  que  non  seule- 
ment les  sources,  les  fleuves  et  les  autres  mers  se  nourrissent, 
mais  aussi  les  nuées,  et  en  quelque  sorte  les  astres  mêmes;  il 
s  agit  de  cet  Oeéan  qui,  de  ses  flots  tumultueux  entourant  de 
partout  la  terre,  cette  étroite  demeure  du  genre  humain,  ne 
peut  être  ni  contenu  ni  renfermé,  et  possède  plus  véritablement, 
qu'il  n'est  possédé  lui-même.  Et, dans  cet  Océan,  la  contestation 
ne  porte  pas  sur  tel  golfe,  tel  détroit,  ni  même  sur  tel  espace 
de  mers  qu'on  peut  apercevoir  du  rivage  :  les  Portugais  récla- 
ment toute  l'étendue  de  mers  qui  séparent  deux  mondes,  si  éloi- 
gnés l'un  de  l'autre,  que,  durant  des  siècles,  ils  n'ont  pu  se 
transmettre  leur  mutuelle  renommée;  et  si  les  Espagnols,  qui 
ont  le  même  intérêt  dans  cette  cause,  y  sont  admis  en  partage, 
peu  s'en  faudra  que  l'Océan  tout  entier  se-  trouve  ainsi  assujetti 
à  deux  peuples,  et  que  les  autres  se  trouvent  confinés  aux  ex- 
trémités du  Nord.  Combien  donc  la  nature  se  sera  trompée,  si , 
en  répandant  autour  de  nous  tous  cet  élément ,  elle  a  cru  qu'il 
suffirait  aussi  à  l'usage  de  tous!  Si  quelque  peuple,  tout  en  ad- 
mettant l'usage  commun  d'une  mer  si  vaste,  prétendait  s'en 
réserver  la  souveraineté  et  l'empire,  il  serait  regardé  comme  bien 
avide  d'une  domination  immodérée;  et  celui  qui  interdirait 
à  d'autres  l'exercice  de  la  pêche  ne  saurait  fuir  la  renommer 
d'une  cupidité  bien  folle.  Que  dirons-nous  donc  de  celui  qui  em- 
pêche jusqu'à  la  navigation,  qui  ne  lui  enlève  absolument  vien ..... 

Si  quelqu'un  m'empêche  de  prendre  du  feu  à  son  foyer,  de  la 
lumière  à  soli  flambeau,  je  l'accuserais  de  violer  la  loi  de  toute 
société  humaine , 

Parce  qu'en  allumant  le  mien, 
Son  feu  n'est  pas  moins  vif,  et  le  chauffe  aussi  bien. 

(Emnta.) 

Que  ne  communique-t-il  donc  à  autrui ,  lorsqu'il  le  peut  sans 
préjudice  pour  lui-même,  ces  choses  dont  la  participation  est 
utile  à  celui  qui  la  reçoit  et  point  à  charge  à  celui  qui  la  donn. 
(Cicéron,  Des  devoirs,  liv.  ltr).  Ce  sont  là  de  ces  services  que 
les  philosophes  veulent  qu'on  rende,  non  seulement  aux  chan- 
gera, mais  encore  aiyc  ingrats  (Sénèque,  livre  111,  cb.  xxviu). 
Or  ce  qui,  dans  les  relations  de  la  vie  privée,  cA  regardé  comme 
l'effet  d'une  basse  jalousie ,  ne  peut  manquer,  dans  les  relations 
de  peuple  à  peuple,  d'être  justement  taxé  de  cruauté.  C'est,  en 
effet,  tout  ce  qu'il  y  a  de  plus  cruel  que  de  retenir  ai.isi  exclu- 
Tome  1.  — 1845.  44 
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sivcmcnt  ce  qui ,  par  l'institution  de  la  nature  et  du  consente- 
ment unanime  de  tous  les  peuples,  n'est  pas  plus  à  vous  qu'à 
tout  autre,  et  de  n'en  pas  même  accorder  l'usage  qui,  pour 
être  exercé  par  moi,  n'en  serait  pas  moins  à  vous,  comme  au- 
paravant, dans  toute  sa  plénitude. 

Au  moins ,  ceux  qui  se  montrent  durs  envers  les  étrangers,  et 
qui  interceptent  l'usage  des  choses  communes,  s'appuient  sur 
quelque  possession  certaine;  et,  tout  injuste  que  soit  cette  dé- 
tention ,  elle  emporte  avec  elle  une  ombre  de  propriété,  puisque 
c'e^t,  avons-nous  dit,  de  l'occupation  que  la  propriété  dérive. 
Mais  les  Portugais  ont-ils  donc  entouré  cette  mer  de  barrières, 
comme  nous  entourons  nos  champs,  et  de  manière  à  pouvoir  en 
exclure  ceux  qu'ils  voudraient?  Ou  bien ,  au  contraire ,  s'en  faut- 
il  à  tel  point  que,  tandis  qu'ils  se  partagent  le  monde  au  préju- 
dice des  autres  peuples,  ils  ne  puissent  invoquer  de  limites 
posées,  soit  par  la  nature,  soit  de  main  d'homme,  mais  se  pré- 
valent seulement  de  lignes  imaginaires  dans  l'espace?  En  vérité, 
si  de  telles  déterminations  sullisent  pour  assurer  la  possession  , 
autant  dire  que  les  géomètres  nous  ont  ravi  la  terre,  que  les 
astronomes  nous  ont  dérobé  l'espace  des  deux!...  Où  donc  est 
celte  appréhension  matérielle  sans  laquelle  ne  peut  commencer 
aucune  propriété?  Rien  n'est  certainement  plus  vrai  que  ce 
qu'ont  dit  à  Cet  égard  les  docteurs  dont  nous  avons  invoqué 
l'autorité  (J.  Fabre,  S  Liltorum).  La  mer,  étant  insaisissable 
comme  l'air,  ne  peut  être  ajoutée  aux  domaines  d'aucun  peuple. 
Que  si  les  Portugais  appellent  occuper  avoir  navigué  avant  d'au- 
tres et  leur  avoir  en  quelque  sorte  ouvert  la  voie  ,  qu'y  a-t-il  de 
plus  ridicule  ?  Car,  puisqu'il  n'y  a  aucune  partie  delà  mer  où  quel- 
qu'un ne  soit  entré  le  premier,  il  s'ensuivra  que,  depuis  long- 
temps, toute  la  navigation  aura  été  occupée  par  quelqu'un. 
Ainsi,  partout  nous  nous  excluons  réciproquement.  Pourquoi 
ceux  qui  ont  fait  le  tour  du  globe  ne  diraient-ils  pas  avoir  acquis 
le  domaine  de  tout  l'Océan? Mais  personne  n'ignore  qu'un  navire 
qui  traverse  la  mer  n'y  prend  pas  plus  de  droit  qu'il  n'y  laisse 
de  trace.  Et  quant  à  ce  dont  ils  prétendent  tirer  avantage,  savoir, 
que  personne  avant  eux  n'aurait  navigué  dans  cet  Océan,  cela 
n'est  pas  du  tout  véritable.  Une  grande  partie,  en  effet,  de  la 
mer  dont  il  s'agit,  autour  de  la  Mauritanie,  fut  autrefois  par- 
courue; et  la  partie,  plus  éloignée,  qui  retourne  vers  l'Orient, 
lu»  illustrée  par  les  victoires  d'Alexandre  le  Grand  jusque  dans 
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le  golfe  Arabique  (Pline,  liv.  II,  ch.  lxix,  et  liv.  VI,  ch.  UU1; 
Pomp.  Mêla,  liv.  III).  Il  y  a  aussi  beaucoup  de  raisons  de  pens<  i 
que  les  habitants  de  Cadix  avaient  jadis  connu  cette  route.  Dans 
le  temps  que  Caïus  César,  fils  d'Auguste,  était  à  la  tète  des  af- 
faires dans  le  golfe  d'Arabie,  on  y  reconnut  les  traces  de  nau- 
frages espagnols.  Câ  lins  Antipatcr  rapporte  aussi  avoir  vu  lui- 
même  certain  Espagnol  naviguer  jusqu'en  Ethiopie  pour  sou 
commerce.  11  en  fut  de  même  des  Arabes,  s'il  est  vrai,  Comme 
l'atteste  Cornélius  Nepos,  qu'un  certain  Eudoxc,  fuyant  Lathvrc, 
roi  d'Alexandrie,  soit  sorti  du  golfe  Arabique  et  parvenu  jus- 
qu'à Cadix.  11  est  même  hors  de  doute  que  les  Carthaginois, 
peuple  si  puissant  et  si  distingué  par  sa  marine,  ne  sont  pas 
restés  dans  l'ignorance  de  ces  mers,  puisque  Ilannon  qui,  au 
temps  de  la  plus  grande  puissance  de  Carihage,  se  rendit  de 
Cadix  aux  confins  de  l'Arabie  en  doublant  le  cap  de  Bonne-Es- 
pérance, dont  l'ancien  nom  paraît  avoir  été  Jlcspcrion  Ccras  1 , 
décrit  toute  cette  route ,  le  gisement  des  côtes  et  des  îles,  et  dé- 
clare,en  terminant,  que  la  nier  ne  lui  a  point  manqué ,  mais  qu'il 
s'est  arrêté  faute  de  vivres  et  de  munitions  pour  ses*  na\ii<\ . 
Ensuite,  les  gestes  de  Traian  et  les  tables  de  Ptolemee  font 
assez  voir  que,  du  temps  de  la  grandeur  de  Rome,  on  faisait  des 
voyages  du  golfe  Arabique  aux  Indes,  aux  îles  de  l'océan  Indien 
et  jusqu'au  Ôhersonèse  d'Or,  considéré  par  la  plupart  comme  le 
Japon;  que  Pline  (liv.  VI,  ch.  xxm)  décrivit  cette  roule,  et  que 
des  ambassades  furent  envoyées  de  l'Inde  et  même  de  Taprobane 
'Ce vlan)  aux  empereurs  Auguste  et  Claude.  Strabon  (liv.  li  et 
M  11  allirme  que,  des  son  temps,  une  flotte  marchande  d'Alexan- 
drie s'expédia  du  golfe  Arabique,  partie  la  plus  lointaine  de 
l'Ethiopie  et  de  l'Inde,  ce  qu'un  petit  nombre  de  navires  osait 
alors  tenter.  De  là,  de  grands  profits  pour  le  peuple  romain. 
Pline  ajoute,  au  chapitre  précité  et  au  xix"  du  livre  XII,  que  la 
crainte  des  pirates  fit  placer  des  gens  armés  sur  les  navires,  et 
que,  chaque  année,  l'Inde  seule  enlevait  à  l'empire  romain 
5oo,ooo  sesterces  ,  ou  1,000,000  de  sesterces  en  y  ajoutant 
l'Arabie  et  la  Tartarie  orientale,  et  que  les  marchandises  ainsi 
transportées  se  vendaient  au  centuple  du  prix  d'achat, 

1  Hesper'ton  Cents,  corne  ou  cap,  nom  magnifiquement  providentiel,  dansle- 
qucl  on  trouve:  Oh!  speres  in  Cria!  — Herv!  sprs  in  Cera!  —  En  Jes.-Ckr.!  0 
s  peu'  —  Héros!  spera  neci!  —  Ceraf'  hope  Erin's.  —  OJ11  ris,  espérance,  etc. 
\ote  du  traducteur.) 

44. 
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Ces  anciens  exemples  prouvent  assez  que  les  Portugais  n'ont 
pas  été  les  premiers  à  parcourir  cet  Océan ,  mais  qu'il  était  déjà 
connu  quand  ce  peuple  y  a  pénétré,  et  qu'il  n'a  jamais  été  ab- 
solument ignoré.  Les  Maures,  en  effet,  les  Éthiopiens,  les 
Arabes,  les  Perses  et  les  Indiens  n'ont  jamais  pu  demeurer 
étrangers  à  la  connaissance  de  cette  partie  de  la  mer  dont  ils  ha- 
bitaient les  rives.  C'est  donc  jactance  et  mensonge  que  de  s'en 
attribuer  aujourd'hui  la  découverte. 

Eh  quoi  !  dira-t-on  ,  regardez-vous  comme  peu  de  chose  que 
les  Portugais  aient,  les  premiers,  restauré  une  navigation  inter- 
rompue depuis  tant  de  siècles ,  et  (ce  qu'on  ne  saurait  nier) 
l'aient  montrée  aux  nations  européennes,  à  grands  frais,  peines 
et  dangers  pour  eux?  Quel  sera  l'homme  assez  insensé  pour  ne 
reconnaître  tout  ce  qu'il  doit  à  ce  peuple  qui  a  montré  à  tous 
ce  quelui  seul  avait  recouvré?  Oui ,  certes,  les  Portugais  ont  mé- 
rité la  même  reconnaissance,  la  même  louange  et  gloire  immor- 
telle dont  se  sont  contentés  les  auteurs  de  toutes  les  grandes 
découvertes,  qui  ont  eu  moins  de  zèle  pour  leurs  propres  inté- 
rêts que  pour  l'utilité  du  genre  humain.  Que  s'ils  ont  eu  uni- 
quement eu  vue  leur  avantage  matériel ,  le  proût  qui  est  tou- 
jours si  grand  à  devancer  les  autres  peuples  dans  le  commerce 
a  dû  largement  leur  suffire.  On  sait  que  le  produit  des  premiers 
voyages  a  été  de  quarante  fois  la  mise,  ou  même  prus.  11  en  est 
résulté  qu'un  peuple  longtemps  pauvre  s'est  élevé  soudainement 
aux  plus  grandes  richesses,  et  a  élalé  un  appareil  de  luxe  auquel 
les  nations  les  plus  heureuses  ont  à  peine  atteint  à  l'apogée  de 
leur  fortune.  Enfin,  s'ils  ne  sout  entrés  dans  cette  voie  qu'avec 
l'intention  de  n'y  être  suivis  par  personne,  ils  ne  méritent  au- 
cune reconnaissance,  puisqu'ils  n'ont  considéré  que  leur  gain.  Et 
peuvent  ils  même  appeler  leur  gain  celui  qu'ils  arrachent  ainsi  à 
autrui? 

11  n'est,  d'ailleurs,  rien  moins  que  certain  que  personne  ne 
fût  allé  aux  Indes  si  les  Portugais  n'y  eussent  point  pénétré. 
Lis  temps  étaient  arrivés,  eu  effet ,  où  la  géographie,  comme 
toutes  les  autres  sciences,  faisait  des  progrès  journaliers.  Le* 
exemples,  ci-dessus  relatés,  des  expéditions  anciennes  eussent 
excité  de  nouvelles  tentatives;  et  si  toutes  les  routes  n'eussent 
pas  été  ouvertes  d'un  seul  et  rapide  élan ,  chaque  découverte  en 
amenant  une  autre,  les  vaisseaux  d'Europe  n'eussent  pas  tardé 
à  visiter  tous  ces  rivages;  et  l'on  eût  fait  ainsi,  sans  les  Portu- 
gais, ce  qu'ils  nous  ont  montré  qu'on  pouvait  faire,  beaucoup 
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de  peuples  n'ayant  pas  moins  qu'eux  d'application  au  commerce 
el  d ardeur  pour  1rs  découvertes  lointaines.  Les  Vénitiens,  qui 
savaient  déjà  beaucoup  de  choses  sur  l'Inde,  se  mirent  bientôt 
à  compléter  leurs  connaissances.  L'infatigable  activité  des  Fran- 
çais de  la  province  de  Bretagne ,  l'audace  des  Anglais  n'eussent 
pas  manqué  à  l'entreprise,  et  les  Hollandais  eux-mêmes  se  sont 
attaqués  à  des  difficultés  plus  désespérantes. 

Les  Portugais  ne  peuvent  donc  se  fonder  sur  aucun*  raison 
d'équité,  ni  même  sur  aucune  autorité  de  quelque  poids;  car 
tous  ceux  qui  veulent  que  la  mer  puisse  être  soumise  à  l'empire 
de  quelque  peuple  attribuent  cette  domination  à  celui  qui  pos- 
sède les  ports  les  plus  proches  de  cette  mer  et  les  rivages  circon- 
voisins.  (Gloss.  in  c.  ibiperic,  S  porro  sup.  verb.  territorio  ;  el  in 
c.  licet,  ff.  de  feriis).  Or,  dans  cette  immense  ligne  de  côtes, 
les  Portugais  n'ont  rien ,  à  l'exception  d'un  petit  nombre  de 
postes  fortifiés,  qu'ils  puissent  affirmer  leur  appartenir  réelle- 
ment. Enfin,  celui-là  même  qui  commanderait  à  l'Océan  ne 
pourrait  cependant  diminuer  son  usage  commun,  pas  plus  qu'au- 
trefois le  peuple  romain  ne  put  éloigner  personne  de  son  lit- 
toral, ni  rien  interdire  à  personne  de  ce  que  permettait  le  droit 
des  gens.  ( L.  nemo  igitur,  ff.  de  rer.  div.  V.  Albéric  Genlilis, 
De  jure  bclli%  Irv.  Ier,  ch.  XIX,  à  la  fin.)  Et  à  supposer  qu'il  le 
puisse  en  quelque  chose,  par  exemple  en  ce  qui  est  de  la  pêche, 
qui,  si  on  le  veut,  épuise  les  races  des  poissons,  au  moins  ne 
le  pourrait-il  quant  à  la  navigation ,  qui  ne  prend  rien  et  ne  fait 
rien  perdre  à  l'immensité  des  eaux. 

L'argument  le  plus  concluant  dans  cette  question  est  celui 
que  nous  avons  tiré  plus  haut  de  l'opinion  des  docteurs ,  savoir  : 
que  sur  la  terre  même,  attribuée  en  toute  propriété,  soit  aux 
particuliers,  soit  aux  peuples,  on  ne  peut  interdire  le  passage 
aux  gens  d'aucune  nation  ,  pourvu  qu'il  s'effectue  sans  armes,  et 
ne  soit  point  à  charge  au  peuple  qui  le  permet ,  pas  plus  qu'on 
ne  peut  interdire  à  qui  que  ce  soit  de  se  désaltérer  dans  un 
fleuve.  Et  la  raison  en  est  qu'une  même  chose  étant  naturel  le - 
ment  susceptible  de  divers  usages,  les  peuples  de  la  terre  sem- 
blent n'avoir  voulu  se  répartir  que  ceux  impossibles  à  exercer 
sans  impliquer  le  droit  de  propriété,  sauf  à  recevoir  mutuelle- 
ment l'un  de  l'autre  tels  autres  usages  dont  l'exercice  n'empire 
pas  la  condition  du  propriétaire. 

Il  csl  donc  évident  pour  tout  le  monde  que  celui  qui  empêche 
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un  autre  de  naviguer  n'est  nullement  fondé  en  droit.  Ulpien  dit 
qu'il  est  tenu  à  des  réparations  [L.  2,  §  Si  quis  in  mari,  Jf.  Ne 
quid  in  loc.  publ.  )  ;  et  quelques  auteurs  ont  même  pensé  qu'on 
pourrait  invoquer  contre  lui  l'interdit  utile  prohibito.  (Gloss.  ad 
L.  1.  Ut  in  jlumine  pufr.)  Ainsi  ,  le  vœu  des  Hollandais  s'appuie  sur 
le  droit  commun,  puisque,  de  l'aveu  de  tous,  chacun  est  libre 
de  naviguer  sur  la  mer,  même  sans  en  avoir  obtenu  la  permis- 
sion d'aucun  prince.  Et  c'est  ce  que  lois  d'Espagne  expriment 
d'ailleurs  fort  clairement.  (Bal.  in  L.  Item  lapilli,  de  rer.  div.ff. 
ÏW.  Zuarius,  in  cons.  i.  De  osa  maris.) 

• 

Chapitiie  VI.  —  La  mer  ou  le  droit  d'y  naviguer  n'est  pas  le  propre  Je* 
Portugais  à  titre  de  donation  du  souverain  pontife. 

La  donation  du  pape  Alexandre,  qui ,  à  défaut  du  litre  de  la 
découverte,  peut  être  invoquée  en  second  lieu  par  les  Portugais, 
revendiquant  pour  eux  seuls  le  domaine  de  la  mer  ou  Je  droit 
d'y  naviguer,  a  été  suffisamment  convaincue  de  vanité  par  ce  qui 
a  été  dit  plus  haut.  Une  donation  est,  en  effet,  de  nulle  valeur  a 
l'égard  des  choses  placées  hors  du  commerce  des  hommes.  Ainsi, 
la  mer  ou  le  droit  d'y  naviguer  ne  pouvant  être  le  propre  d'aucun 
homme,  il  s'ensuit  qu'elle  n'a  pu  être  ni  donnée  par  le  souverain 
pontife,  ni  acceptée  par  les  Portugais.  De  plus,  le  pape  n'étant 
pas  le  seigneur  temporel  de  tout  le  globe,  ainsi  que  l'établit  la 
saine  opinion  des  sages,  on  comprend  de  reste  qu'il  n'est  point 
le  maître  de  la  mer;  mais,  lui  accordât-on  cette  souveraineté,  il 
n'aurait  pu  transporter  aucune  part  de  ce  droit,  affecté  au  ponti- 
ficat lui-même ,  sur  un  prince  ou  un  peuple  quelconque,  pas  plus 
que  l'empereur  ne  pourrait  convertir  à  son  usage  ou  aliéner  à 
son  gré  les  provinces  de  l'empire.  (Victoria,  loco  citato ,  n.  26.) 

Au  moins,  puisque  personne  n'accorde  au  pape  le  droit  de 
disposer  des  biens  temporels,  si  ce  n'est  peut-être  autant  que  le 
bien  des  intérêts  spirituels  l'exige,  quiconque  est  doué  d'un  peu 
de  jugement  conviendra  que,  n'étant  ici  question  que  de  la  mer 
et  du  droit  de  navigation,  auquel  se  rattachent  seulement  des 
intérêts  d'acquisition  et  de  lucre ,  mais  non  de  piété,  la  puissance 
du  pape  est  nulle  à  cet  égard.  N'est-ce  pas  aussi  une  conséquence 
de  ce  que  les  princes,  c'est-à-dire  les  seigneurs  temporels,  ne 
peuvent  eux-mêmes,  en  aucune  manière,  interdire  à  personne 
la  navigation  .  le  seul  droit  qu'on  puisse,  si  on  veut,  leur  recon- 
naître wir  la  n.  r,  étant  un  droit  de  j'uridirtion  et  de  protection. 
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11  est,  d'ailleurs,  universellement  reconnu  que  l'autorité  du 
pape  est  nulle  pour  faire  ce  qui  répugne  à  la  loi  naturelle.  (Silv., 
ut  vcrb.  Papa.,  n.  16.)  Or  il  est  contraire  à  la  loi  naturelle  que 
personne  ait  en  propre  la  mer  ou  son  usage,  ainsi  que  nous 
lavons  sulïisamnient  démontré.  Enfin,  le  pape  ne  pouvant  en 
rien  frustrer  quelqu'un  de  son  droit,  comment  justifier  le  fait 
de  sa  donation,  s'il  a  voulu  d'un  mot  priver  plusieurs  peuples 
irréprochables,  iuoflensifs,  et  qui  n'avaient  point  mérité  cette 
exclusion ,  d'un  droit  qui  ne  leur  appartenait  pas  moins  qu'aux 
Espagnols  ?  Il  faut  donc  conclure  ou  que  cette  décision  de  sa  part 
n'a  aucune  force,  ou  (ce  qui  est  tout  à  fait  vraisemblable)  que 
l'intention  du  souverain  pontife  a  été  seulement  de  mettre  un 
terme  à  la  querelle  des  Espagnols  et  des  Portugais ,  sans  pour  cela 
vouloir  porter  atteinte  aux  droits  des  autres  nations. 

Chapitre  VII.  —  La  mer  ou  le  droit  d'y  naviguer  n'est  pas  le  propre  des 
Portugais  à  titre  de  prescription  ou  de  coutume. 

Le  dernier  moyen  dont  se  prévaut  une  injuste  prétention  est 
la  prescription  ou  la  coutume.  Aussi  les  Portugais  y  ont-ils  re- 
cours; mais  les  plus  solides  raisons  du  droit  leur  enlèvent  encore 
cet  appui. 

La  prescription  est  de  droit  civil  ;  d'où  il  résulte  qu'elle  ne 
peut  avoir  lieu  entre  des  rois  ni  entre  des  peuples  libres  (Vas- 
que?,, c.  5i.)  ;  elle  a  d'autant  moins  de  force  dans  ce  qui  tient 
au  droit  de  la  nature  ou  des  gens,  qu'elle  en  a  davantage  dans  le 
droit  civil.  Bien  plus,  la  loi  civile  elle-même  est  ici  opposée  à 
la  prescription  l.  On  ne  peut,  en  effet,  acquérir  par  usucapion 
ou  prescription  les  choses  qui  ne  sont  pas,  à  proprement  parlei . 
des  biens,  qui ,  par  conséquent,  ne  sont  sus< vptibles  ni  de  pos- 
session ni  de  quasi-possession ,  et  dont  l'aliénation  est  interdite. 
Or,  telle  est  la  mer  et  tel  est  aussi  son  usage.  Et  puisque  les 
choses  publiques,  c'est-à-dire  celles  qui  appartiennent  à  un 
peuple,  ne  peuvent  être  acquises  parla  possession  la  plus  longue, 
soit  à  cause  de  leur  nature,  soit  à  raison  des  privilèges  de  ceux 
contre  qui  courrait  la  prescription ,  combien  n'esl-il  pas  plus 
juste  que  non-seulemcuL  un  peuple,  mais  le  genre  humain  tout 
entier  profite  de  ce  bénéfice  en  ce  qui  est  des  choses  communes  ! 

*  Doneau,lnS.  V.Com.,  cap.  22  et  se(j. — L.Srd  Cols..J^.  Dr  conlr.  emptionc . 
— L.  U$ucap.,Jf.  Dr  uMcapionc. —  L.  Sinr,jf.  eod.  cap.  Site  poss.  de  tnj.  jtm>. 
—  L.  Alirnationis ,  ff  Dr  trrb  sitjn. —  L.  5>r  fundnm  ,  fî.  De  fundo  dotnli, 
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Papinten  écrit  qu'il  n'est  point  d'usage  d'accorder  faveur  à  fa 
prescription  par  longue  possession ,  lorsqu'il  s'agit  d'acquérir  des 
lieux  reconnus  publics  en  vertu  du  droit  des  gens1.  Il  prend 
d'abord  pour  exemple  le  rivage ,  dont  une  partie  aurait  été 
occupée  par  la  construction  d'un  édifice  ;  cet  édifice  étant  venu 
à  tomber,  si  une  autre  personne  en  a  élevé  un  nouveau  sur  le 
môme  lieu,  aucune  exception  ne  pouira  lui  être  opposée.  II 
confirme  ensuite  cet  exemple  par  un  cas  analogue  relatif  aux 
choses  du  domaine  public  :  si  quelqu'un,  après  avoir  péché  du- 
rant plusieurs  années  dans  un  détour  de  rivière,  vient  à  inter- 
rompre cette  pèche ,  il  ne  peut  plus  empêcher  tout  autre  de  jouir 
du  même  droit. 

11  me  semble  donc  qu'Angeli  et  ceux  qui  ont  dit  avec  Angeli 
que  les  Vénitien*  et  les  Turcs  ont  pu  acquérir  par  prescription 
un  droit  exclusif  sur  le  golfe  qui  baigne  leurs  rivages,  ont  été 
trompés  ou  se  sont  trompés  eux-mêmes,  ce  qui  n'arrive  que  trop 
fréquemment  aux  jurisconsultes  lorsqu'ils  n'emploient  pas  l'au- 
torité de  leur  profession  sacrée  pour  la  raison  et  pour  \a loi,  mais 
la  livrent  à  la  merci  des  potentats  (Augeli,  cons.  286  :  Thema 
taie  est  :  inter  cœlera  capitula  pacis).  Car,  si  Ton  compare  avec 
soin  l'opinion  de  Marcien,  que  nous  avons  rapportée  plus  haut 
(  chap.  v,  au  milieu  )  f  avec  les  paroles  de  Papinien ,  elle  ne  peut 
recevoir  d'autre  interprétation  que  celle  autrefois  admise  par 
Jean  et  Bartole,  et  maintenant  adoptée  par  tous  les  docteurs, 
savoir  -  :  que  le  droit  d'empêcher  la  jouissance  d'un  autre  se 
maintient  tant  que  dure  l'occupation»  mais  npn  plus  dès  qu'on  a 
cessé  d'occuper.  Une  fois,  en  effet,  que  l'occupation  a  cessé,  elle 
ne  serl  plus  de  rien ,  comme  l'observe  si  justement  P.  de  Castro3. 

Kl  quand  même  Marcien  aurait  voulu,  ce  qui  n'est  guère  pré- 
sumable,  qu'on  reconnût  le  droit  d'acquérir  parla  prescription 
un  lieu  dont  l'occupation  a  été  permise,  il  serait  toutefois  absurde 
de  vouloir  appliquer  à  l'usage  commun  des  mers  ce  qui  a  été  dit 
d'un  fleuve  public,  et  à  un  golfe  entier  ce  qui  a  été  dit  d'un  petit 
canal ,  l'une  de  ces  prescriptions  devant  mettre  obstacle  à  l'usage 

1  L.  Prœscrip.,  c.  De  oper.  publ.  —  L.  Diligent.,  c.  Deaqumduc.  — l  Viam, 
//.  De  via  publ.  —  L.  Vit.,  ff.  De  usucapione. 

*  Duaren,  De  usucap..  c.  3.  —  Cujas,  ad.  jL  L  —  Doneau,  loc.  cit. 

-1  Castrensis,  Paul  de  Castro,  célèbre  jurisconsulte  italien  du  xv*  siMe, 
^ont  Cujas  disait  s  «Si  vous  naves  pas  Paul  de  Castro,  vendex  votre  chemin 
pour  I  Achclcr.  t  [Note  du  traducteur.) 
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commun ,  tandis  que  l'autre  est  loin  de  nuire  de  la  même  manière 
à  l'usage  public. 

Enfin,  un  autre  argument  tiré  par  Angeli  de  l'exemple  d'un 
aqueduc  est  avec  juste  raison  rejeté  par  tout  le  monde,  comme 
étant,  ainsi  que  le  démontre  encore  P.  de  Castro,  tout  à  fait 
«(rangera  la  question.  (Ex  L.  usum  aquœ.,  c.  de  aqaœ  d.  lib.  //. 
Confer.  cum  L.  Dilig.  eod.  tit.  et  cum  L.  hoc.  jur.,  S  Quctus  aquœ . 
Jf.  De  aqua  quoi,  et  œst.) 

Il  est  donc  faux  qu'une  telle  prescription  puisse  devoir  nais- 
sance à  un  temps  dont  le  principe  remonte  au  delà  do  tout  sou- 
venir. Lors,  en  effet,  que  la  loi  refuse  absolument  la  proscription, 
le  temps  le  plus  long  ne  peut  lui-même  être  admis,  c'est-à-dire, 
selon  les  expressions  de  Felinus,  qu'une  chose  imprescriptible 
de  sa  nature  ne  peut  devenir  prescriptible  par  un  laps  de  temps 
immémorial  (Eel.,  ad  c.  Accedentes ,  De  prœscr.).  C'est  ce  dont 
Balbus  reconnaît  la  vérité  (De  prœscr.,  4  par.,  5  part.,  princip. 
qu.  (),  n.  8.];  mais  il  dit  admettre  le  sentiment  d'Angeli  par  le 
motif  qu'un  temps  immémorial  est  censé  avoir  toute  la  valeur 
de  la  loi  même,  en  ce  qu'il  doit  faire  présumer  le  plus  complet 
des  titres.  On  voit  par  la  que  ces  jurisconsultes  ont  seulement 
pensé  que  si  une  partie  d'un  Etat,  par  exemple  de  l'empire 
romain,  a  usé  de  tel  droit  par  delà  tout  souvenir,  la  prescription 
doit  lui  être  acquise ,  comme  s'il  y  avait  eu  préexistence  de  quel- 
que concession  du  prince.  Or,  personne  n'étant  maître  dê  tout 
le  genre  humain ,  personne  n'a  pu  accorder  ce  droit,  au  préjudice 
de  tous,  à  un  seul  homme  ou  à  un  seul  peuple;  et,  ce  prétexte 
une  fois  détruit,  il  faut  bien  reconnaître  que  la  prescription  ne 
peut  exister. 

Ainsi,  et  de  leur  propre  aveu  ,  un  laps  de  temps,  même  infini, 
ne  peut  servir  de  rien  entre  rois  et  peuples  libres.  Et  c'est  un 
bien  vain  enseignement  que  donne  Angeli ,  en  disant  que,  quand 
même  la  prescription  ne  pourrait  servir  pour  acquérir  la  pro- 
priété,  au  moins  serait-elle  admissible,  comme  exception,  en 
faveur  du  possesseur.  Car  Papinien  refuse,  en  termes  fort  clairs, 
eetle  exception  (L.  UU.,ff.  De  usucapione)  ;  et  il  ne  pouvait  penser 
autrement,  puisqu'au  siècle  ou  il  vivait  la  prescription  n'était 
elle-même  autre  chose  qu'uni  exception. 

C'est  donc  une  vérité  exprimée  par  les  lois  espagnoles  elles- 
mêmes  (Par.  3,  lit.  29,  L.  ?.  Inc.;  Plaça.  ;  Rod.  Zuarius,  cous.  i. 
De  usa  maris,  n.  (.)<  H11*  1  égard  des  choses  attribuées  à  l'usage 
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commun  des  hommes,  la  prescription  ne  peut  courir  ni  servir 
par  aucun  temps,  principe  dont  on  peut,  entre  autres  raisons, 
donner  celle-ci  :  que  celui  qui  se  sert  d'une  chose  commune  le 
fait  évidemment  en  vertu  d'un  droit  commun  et  non  d'un  droit 
propre;  qu'ainsi  il  ne  peut  pas  plus  prescrire  que  l'usufruitier, 
à  cause  du  vice  de  sa  possession.  (Fachin.,  lib.  VIII,  c.  26  et  33. 
Dovar.  De  prœscript.,  part.  2  ,  S  2 ,  n.  8,  et  §  8 ,  n.  5  et  6.  )  Une 
autre  raison  cjui  n'est  point  à  dédaigner,  c'est  que,  dans  la  pres- 
cription par  temps  immémorial,  bien  qu'on  doive  supposer  titre 
et  bonne  foi ,  si  cependant,  par  la  nature  mémo  des  choses ,  il  est 
évident  <^u'aucun  titre  n'a  pu  être  donné,  et  qu'ainsi  soit  ma- 
nifeste la  mauvaise  foi,  qui  doit  être  censée  se  perpétuer  dans 
un  peuple  comme  dans  un  seul  individu ,  on  doit  conclure  que 
la  prescription  tombe  par  ce  double  défaut.  (  Fachin.,  lib.  VIII, 
c.  28.)  Une  troisième  raison,  enfin ,  c'est  qu'il  s'agit  ici  de  l'usage 
ou  exercice  d'un  droit  purement  facultatif,  et  ne  pouvant  consé- 
quemment  être  prescrit,  comme  nous  le  démontrerons  plus 
tard  (Voy.  chap.  «.) 

Mais  les  arguties  n'ont  point  de  fin.  H  s'est  trouvé  des  gens  qui 
ont  distingué  la  coutume  de  la  prescription,  afin  que,  exclus  de 
celli  -ci ,  ils  pussent  encore  recourir  à  l'autre.  Par  la  prescription , 
disent-ils,  le  droit  que  nous  enlevons  à  quelqu'un  nous  est 
appliqué  1  ;  mais ,  lorsqu'un  droit  est  appliqué  à  quelqu'un  sans 
avoir  été  enlevé  à  personne,  c'est  ce  qu'on  appelle  la  coutume. 
Comme  si,  eu  vérité,  quand  le  droit  de  naviguer,  qui  appartient 
en  commun  à  tous,  est  usurpé  par  un  peuple,  à  l'exclusion  des 
autres,  il  ne  s'ensuivrait  pas  de  toute  nécessité  qu'il  périt  pour 
tous  en  même  temps  qu'il  devient  celui  d'un  seul.  Et,  pour  sou- 
tenir cette  erreur,  ils  se  sont  accrochés  à  certaine  interprétation 
inexacte  d'un  passage  de  Paul ,  où  il  est  question  d'un  droit 
propre  appartenant  à  quelqu'un  sur  la  mer  (ad  1.  Sane);  d'où 
Accurse  a  conclu  que  ce  droit  pouvait  s'acquérir  par  une  loi  (pri- 
viîegîum  )  ou  par  coutume.  Mais  c'est  là  une  addition  qui  ne 
dérive  nullement  du  texte  du  jurisconsulte ,  et  qui  est  plutôt 
d'un  mauvais  conjecturiste  que  d'un  commentateur  soigneux. 
L'intention  de  Paul  a  été  ci-dessus  expliquée.  Si,  d'ailleurs,  ils 
eussent  fait  assez  d'attention  aux. seules  paroles  d'Ulpicn,  (\uî 

1  Arct.,  tri  mbr.  ff.  de  m.  divi*.  nVaj.  ;  Balbus.f/.  loco    mira.  2  ;  V.  Vasf|iiei. 
contr.  dl.t  cnp.  2ti,'num.  3.K. 
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précèdent  de  quelques  lignes,  ils  eussent  dit  toute  autre  chose. 
(L.  Injuriariim,  Su//.)  Ulpien  reconnaît  effectivement  qu'il  se 
peut  iàire  que  j'interdise  à  quelqu'un  de  pécher  devant  ma  mai- 
son ;  mais  il  déclare  aussi  que  c'est  une  usurpation  de  ma  part 
(V.  Gloss.,  eod.  /oco),  et  que  si  elle  est,  en  quelque  sorte,  reçue 
par  l'usage,  aucun  droit  cependant  ne  la  consacre;  en  sorte 
qu'une  action  en  réparation  ne  saurait  être  refusée  à  celui  qui 
a  éprouvé  de  ma  part  cet  empêchement.  Il  méprise  donc  un  tel 
usage,  et  le  traite  d'usurpation,  comme  l'a  fait  saint  Ambroise 
parmi  les  docteurs  chrétiens  (  /  Deoflic.,  28;  Gentil.,  lib.  I,  cap.  1 9, 
sub  fincm).  Et  certes,  c'est  à  bon  droit.  Qu'y  a-t-il,  en  effet,  de 
plus  clair  qu'une  coutume  n'a  aucune  valeur  lorsqu'elle  est  dia- 
métralement opposée  au  droit  de  la  nature  ou  des  gens?  (Auth. 
Ut  rnilli  judici,  S  1,  c.  Cum  ianlo  de  consuct.)  La  coutume  n'est 
qu'une  sorte  de  droit  positif  qui  ne  peut  jamais  abroger  la  loi 
perpétuelle;  et  c'est  une  loi  perpétuelle  que  la  mer  soit,  quant 
à  son  usage,  commune  à  tout  le  monde.  Ce  que  nous  avons  dit 
ci-dessus  de  la  prescription  est  également  vrai  de  la  coutume  : 
si  l'on  approfondit  les  opinions  diverses  émises  sur  ce  point,  on 
n'y  verra  autre  chose ,  sinon  que  la  coutume  est  assimilée  à  la  loi 
privilégia).  Or  personne  n'a  le  droit  de  rendre  une  loi ,  de  conférer 
un  privilège  contre  le  genre  humain  tout  entier;  c'est  pourquoi 
une  pareille  coutume  n'a  aucune  force  entre  les  divers  Etats. 

C'est,  au  reste,  une  question  traitée  complètement  et  d'une 
manière  bien  remarquable  par  Vasque/. ,  cette  gloire  de  l'Espagne , 
qui  ne  laisse  jamais  rien  à  désirer  ni  quant  à  l'exploration  des 
subtilités  du  droit  ni  quant  à  la  liberté  de  l'enseignement  (Contro- 
vers.  UL,  cap.  lxxxix,  num.12  etseq.).  Cet  auteur  donc,  ayantposé 
en  thèse  que  les  lieux  public  s  et  communs  d'après  le  droit  des  gens 
m*  sauraient  être  prescrits,  ce  qu'il  appuie  sur  un  grand  nombre 
d'autorités,  faî t  suivre  sa  démonstration  de  quelques  exceptions, 
simulées  par  Angeli  et  par  d'autres  et  que  nous  avons  1  apportées 
plus  haut.  Mais,  avant  de  les  examiner,  il  pense  avec  raison  que 
le  moyeu  de  s'assurer  de  la  vérité  en  ces  matières  est  de  com- 
mencer par  se  faire  une  connaissance  exacte  du  droit  de  la  na- 
ture et  des  gens.  Or,  le  droit  naturel  est  immuable  comme 
venant  de  la  divine  Providence  ;  et  une  partie  de  ce  droit  naturel 
constitue  le  droit  des  gens  primaire  ou  primitif,  bien  distinct  du 
droit  des  geus  positif  ou  secondaire,  lequel  est  susceptible  de 
changement.  S'il  est  des  mœurs  qui  opposent  résistance  a^e  droit 
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des  gens  primitif,  ce  ne  sont  plus,  au  jugement  de  Vasque/. ,  des 
mœurs  dignes  de  la  civilisation  humaine,  mais  des  mœurs  sau- 
vages, des  dépravations  et  des  abus,  mais  non  des  lois  et  des 
usages.  Aussi  de  telles  mœurs  ne  peuvent  obtenir  prescription 
par  aucun  laps  de  temps,  être  justifiées  par  la  publication  d'au- 
cune loi,  être  validées  parle  consentement,  la  protection  ou 
la  pratique  de  plusieurs  peuples;  ce  qu'il  vient  ensuite  à  con- 
firmer par  le  témoignage  d'Alphonse  de  Castro,  théologien  espa- 
gnol. (  De  poiestate  legis  pœnalis,  lib.  11,  cap.  xiv,  part.  672)  : 

■  Il  semble  donc,  dit-il,  que  rvms  devons  suspecter  le  senti- 
ment de  ceux  qui,  ainsi  que  nous  l'avons  ci-dessus  rapporté, 
pensent  que  les  Génois  et  même  les  Vénitiens  peuvent  sans  injus- 
tice empêcher  les  autres  peuples  de  naviguer  dans  leur  golfe , 
comme  s'ils  avaient  prescrit  la  mer  elle-même  ;  ce  qui  est  con- 
traire non-seulement  aux  lois ,  mais  encore  au  droit  nafurei  ou 
au  droit  des  gens  primitif,  que  nous  avons  dit  ne  pouvoir  chan- 
ger K  En  effet,  d'après  les  principes  de  ce  droit,  non-seulement 
la  mer  et  leau,  mais  encore  toutes  les  choses  immobilières, 
étaient  communes  dans  l'origine.  Et  bien  que,  par  la  suite,  on 
se  soit  relâché  d'une  partie  de  ce  droit  quant  au  domaine  et  à 
la  propriété  des  terres,  qui,  communes  par  le  droit  naturel, 
furent  distinguées,  partagées  et  ainsi  distraites  d'une  communion 
absolue  ;  il  en  fut  toutefois  et  il  en  est  autrement  du  domaine  de 
la  mer  qui ,  depuis  l'origine  du  monde  jusqu'à  ce  jour,  demeura 
toujours  en  commun ,  sans  être  aliénée  en  aucune  de  ses  parties, 
comme  chacun  sait2.  Et  quoique  j'aie  souvent  ouï  dire  qu'une 
foule  de  Portugais  sont  dans  l'opinion  que  leur  roi  a  pres- 
crit la  navigation  des  mers  immenses  de  l'Inde  occidentale  (et 
peut-être  même  orientale),  de  telle  sorte  qu'il  ne  soit  plus  loi- 
sible aux  autres  peuples  de  traverser  leurs  eaux  ;  quoique  l'opi- 
nion vulgaire  paraisse  également  tendre  en  Espagne  à  interdire 
à  tout  le  reste  des  hommes,  à  l'exception  des  Espagnols,  comme 
si  c'était  un  domaine  par  eux  prescrit,  le  droit  de  se  rendre,  à 
travers  l'immense  et  vaste  Océan ,  vers  les  régions  de  Tlnde  sou- 
mises par  la  puissance  de  nos  rois;  toutes  ces  opinions  néanrooius 

1  AÏÏ.L.Quod  in  littorr  ff.  de  acy.  rtr.  dont.;  L.jin.in  prin.tff  de usucap.,% jlu- 
mina,  verb.  omnibus;  Instit.  de  rcr.  div.;  L.  Si  quisquam,  ff.de atv.  et  temp.prttscr.; 
L.  Sanè  si  maris,  ff.  De  injuriis. 

*  AH.  L.  Ex  hoc  jure,  ff.  Dr  jusl  et  wre,  S  Jus  arntium  ;  r t  5  jus  aatem  qeni.  : 
Insitt.  Drjw  naturaU.  1 
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ne  sont  pas  moins  folies  que  celles  des  gens  qui  se  livrent  au 
même  rêve  en  faveur  des  Génois  et  des  Vénitiens  :  opinions  d'au- 
tant plus  clairement  extravagantes  que  chacune  de  ces  nations 
ne  peut  pas  prescrire  contre  elle-même,  c'est-à-dire  que  Venise 
ne  peut  pas  prescrire  contre  le  droit  qu  elle  tient  elle-même  de  la 
loi  commune  de  nature,  et  ainsi  de  Gênes  et  des  royaumes  d'Es- 
pagne et  de  Portugal1.  Il  faut,  en  effet,  considérer  ces  peuples  à 
<   double  point  de  vue  :  actifs  en  ce  qu'ils  prescriraient,  passifs 
en  ce  qu'ils  supporteraient  leur  propre  prescription  !  A  plus  forte 
raison  n'ont-ils  pas  pu  prescrire  contre  les  autres  peuples,  le  droit 
de  prescription  étant  purement  civil,  ainsi  que  nous  l'avons  am- 
plement démontré  ci-dessus,  et  cessant  conséquemment  d'avoir 
aucun  effet  entre  des  princes  et  des  peuples  qui  ne  reconnaissent 
point  de  supérieur  dans  l'ordre  temporel.  Car  les  dispositions  du 
d.  oit  purement  civil  d'un  pays  importent  aussi  peu  aux  autres 
nations  et  aux  particuliers  qui  les  composent  que  l'existence 
même  ou  la  non-existence  de  ce  droit;  et  ainsi  c'est  au  droit  des 
gens,  tant  primitif  que  secondaire,  qu'il  faut  ici  recourir;  c'est 
lui  seul  qu'il  faut  invoquer;  et  il  est  assez  évident  que  ce  droit  n'a 
jamais  admis  une  telle  prescription  et  usurpation  des  mers.  L'u- 
sage des  eaux  n'est  pas  moins  commun  à  tous  aujourd'hui  qu'il 
l'était  à  l'origine  du  monde.  Les  hommes  ne  sauraient  acquérir 
sur  elles  aucun  droit  qui  préjudicie  à  cet  usage  commun.  C'est 
d'ailleurs  un  précepte  du  droit  naturel  et  divin  que  de  ne  point 
faire  à  autrui  ce  que  vous  ne  voudriez  pas  qu'on  vous  fit; 
d'où  il  suit  que,  la  navigation  ne  pouvant  être  nuisible  qu'au 
navigateur  lui-même,  c'est  justice  qu'on  ne  puisse  ni  ne  doive 
l'interdire  à  personne,  puisque  la  nature  (libre  assurément  dans 
sa  cause  et  éclairée  sur  son  intérêt)  n'entrave  point  la  liberté  de 
la  navigation  et  ne  porte  atteinte  ni  audit  précepte,  ni  surtout  à 
la  règle  que  tout  ce  qui  n'est  point  défendu  est  censé  permis a. 
Bien  plus,  non-seulement  il  serait  contraire  au  droit  naturel  de 
vouloir  mettre  obstacle  à  une  telle  navigation,  mais  encore  nous 
sommes  tenus  de  faire  le  contraire,  c'est-à-dire  de  nous  y  prêter 

1  AU.  &  qaiinr,  S  5*  viam,  f  De  uuicapione  ;  S  Si  itaque  inst.  de  oc/.  Ut  dictiê 
juribus  il  L.  cum  fdio,  ubi  multaper  Bartol.  et  Jas.,ff.  De  légat,  i.  part,  in  pr. 
tju.  3  et  4. 

»  L.  Lib:rtas,ff.  DesUlu  ,W,  S  Lihrrtas  ;  lut.  De jure pen.  ;  L.  i  et  2 ,ff.  De 
homine  lib. ,  etc.  etc. 
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et  d'y  aider  en  ce  qui  dépend  de  nous,  puisque  cela  peut  se 
faire  sans  notre  préjudice.  » 

Après  avoir  confirmé  cette  thèse  par  une  foule  d'autorités 
tant  divines  qu'humaines,  fauteur  ajoute  (c.  De  reîigiosis)  : 

«  D  après  ce  qui  précède ,  il  faut  donc  tenir  pour  suspecte  l'opi- 
nion d'Angeli ,  de  Balde,  de  Jean  Fahre  et  de  François  Baibe  que 
nous  avons  cités  plus  haut,  et  qui  pensent  que  si  des  lieux  qui 
étaient  communs  d'après  le  droit  des  gens  n'ont  pu  être  acquis 
par  prescription,  au  moins  ont-ils  pu  l'être  par  la  coutume  ;  ce 
qui  est  absolument  faux.  C'est  là  une  doctrine  obscure,  nébu- 
leuse, sans  aucune  lueur  de  raison,  et  qui  ne  règle  que  des 
mots  et  non  des  choses.  (Contra  l.  2.  Cam  vulgatis,  c.  Comm. 
de  leg.).  Par  les  exemples  que  nous  avons  pris  des  mers  d'Es- 
pagne, de  Portugal,  de  Venise,  de  Gènes  et  autres  encore,  il  est 
bien  établi  qu'un  droit  exclusif  de  navigation  et  la  faculté  de 
l'interdire  aux  autres  ne  sauraient  s'acquérir  parla  coutume  pas 
plus  (jue  par  la  prescription  (L.  illud.ff.  ad  L.  Aqaii).  IJ  est  clair 
qu'il  y  a  dans  les  deux  cas  même  raison  de  décider.  Et  puisque, 
selon  les  préceptes  et  les  raisons  ci-dessus,  ce  serait  chose  con- 
traire à  l'équité  naturelle,  chose  non  pas  utile,  mais  nuisible  et 
qui,  par  conséquent,  n'aurait  pu  être  introduite  par  aucune  loi 
expresse,  elle  ne  peut  non  plus  l'avoir  été  par  une  loi  tacite 
telle  que  la  coutume l.  Loin  de  se  justifier  par  le  temps,  l'injus- 
tice n'en  deviendrait  que  plus  crue/îe  et  plus  révoltante  chaque 
jour.  » 

Il  montre  ensuite  que ,  par  une  conséquence  de  la  première 
occupation  des  terres,  chaque  peuple  a  reçu  l'attribution  du 
droit  de  pêche  dans  ses  rivières  comme  du  droit  de  chasse  sur 
son  territoire,  et  qu'une  fois  séparés  de  l'antique  communion 
de  manière  à  recevoir  une  application  spéciale,  ces  droits  ont 
pu  être  définitivement  acquis  par  la  prescription  d'un  temps 
immémorial ,  comme  par  une  concession  tacite.  Et  c'est  bien  par 
prescription  que  cela  arrive  et  non  par  coutume,  puisque  la 
condition  de  l'acquéreur  est  la  seule  qui  s'améliore  aux  dépens 
de  celle  des  autres.  Après  avoir  ensuite  énuméré  trois  conditions 
requises  pour  prescrire  le  droit  exclusif  de  pèche  dans  un  fleuve: 
«  Que  dirons-nous,  poursuit-il,  en  ce  qui  est  de  la  mer?  C'est 

1  C.  Erit  aalem  Ux  û.  dist,  I.  f  et  2  ff.  De  Uyibtu;  L.  De  qaib.  cum  seq.,]f. 
D*le9ib.,ç.Jin.Dtpmscr. 
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que  le  concours»  de  ces  trois  conditions  ne  su  (lirait  même  pas 
pour  y  acquérir  un  pareil  droit.  Et  la  raison  de  cette  différence 
entre  la  mer  d'une  part,  la  terre  et  les  fleuves  d'autre  part,  c'est 
qu'à  l'égard  de  Ma  mer  le  droit  des  gens  primitif  est  resté  et 
restera  toujours  ce  qu'il  fut  autrefois,  et  n'a  jamais  été  séparé 
de  la  communion  des  hommes,  ni  appliqué  à  quelqu'un  ou  à 
quelques-uns  d'entre  eux  ;  tandis  qu'à  l'égard  de  la  terre  et  des 
fleuves  il  en  a  été  autrement,  ainsi  que  mous  l'avons  déjà  ex- 
posé. Mais  pourquoi,  dira-t-on,  le  droit  des  gens  secondaire,  qui 
a  pu  opérer  cette  séparation  pour  la  terre  et  les  fleuves,  n'a-t-il 
point  agi  de  même  à  l'égard  de  la  mer?  Je  réponds  simplement  : 
parce  que,  dans  le  premier  cas,  il  y  avait  nécessité.  11  est  évi- 
dent, en  effet,  qu'une  multitude  de  chasseurs  et  de  pécheurs 
eût  bientôt  dépeuplé  les  forêts  de  hètes  fauves  et  les  rivières  de 
poissons,  ce  qui  n'est  point  à  craindre  pour  la  mer.  Outre  cela, 
*a  navigation  des  fleuves  est  facilement  détériorée  et  én travée 
par  des  «édifices;  un  fleuve  en  (in  s'épuise  facilement  pur  des  ca- 
naux et  des  prises  d'eau ,  et  il  n'en  est  point  ainsi  de  la  mer  (  Pet- 
iot lilul.ff.  Ncijuid  in Jlum.  pub.).  Couséquemmeut  il  n'y  a  point 
parité  de  raison  dans  les  deux  cas.  Et  ici  ne  s'applique  pointée 
que  nous  avons  dit  plus  haut  :  que  1* usage  des  eaux,  des  fleuves 
et  des  sources  doit  être  commun  ;  car  il  faut  l'entendre  en  ce  qui 
est  de  s'y  désaltérer  ou  d'en  jouir  de  manières  analogues,  qui 
ne  nuisent  point  ou  ne  nuisent  qu'infiniment  peu  à  celui  qui  a 
la  propriété  ou  autre  droit  sur  le  fleuve  (L.  Scio,ff.  de  minor.; 
Vasques,  lib.  1,  De  suc.  reso.%  c.  vn).  Les  inOniment  petits,  en 
effet,  ne  sont  point  à  prendre  en  considération.  A  l'appui  de  notre 
sentiment,disonsencore que, puisque  les  choses  inj ustes  ne  se pres- 
criveni  par  aucun  laps  de  temps,  il  n'y  a  pas  de  temps  qui  puisse 
justifier  une  loi  injuste,  ni  lui  acquéfjr  la  prescription.  »  Et  peu 
après  :  •  Les  choses  qui  sont  imprescriptibles  par  la  disposition 
de  la  loi  ne  sauraient  se  presciirc,  même  par  un  laps  de  mille 
années  ;  •  ce  qu'il  étaie  par  les  témoignages  innombrables  des 
savants  !, 

Il  n'est  déjà  personne  qui  ne  voie  qu'une  usurpation  ,  tant 
longue  soit-clle,  ne  peut  servir  de  titre  à  intercepter  l'usage 
d'une  chose  commune.  Ajoutons  à  cela  qu'on  ne  peut  pas  même 

1  Balbc,  De  prœscrip. ,  Alph.  de  Ciitro,  LU  potestatc  leyis  pamalis ;  lib.  Il, 
i  op.  vn  ;  c.  De  prœscrip.  30  ann, ,  etc. 
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appliquer  à  la  question  actuelle  l'autorité  de  ceux  qui  èYcartent 
de  cette  doctrine;  car  ils  parlent  de  la  Méditerranée  et  non  de 
l'Océan,  d'un  golfe  et  non  de  l'immensité  des  mers,  choses  es- 
sentiellement difléren tes  entre  elles  au  point  de  vue  de  l'occu- 
pation. Au  moins  ceux  à  qui  ils  accordent  la  prescription  pos- 
sèdent, en  réalité,  une  portion  continue  du  littoral  de  la  mer, 
comme  les  Vénitiens  et  les  Génois,  ce  qu'on  ne  peut  dire  en 
faveur  des  Portugais,  comme  nous  l'avons  déjà  reconnu. 

Mais  il  y  a  plus  :  si  le  temps  pouvait  servir,  comme  quelques 
peuples  le  pensent,  à  prescrire  même  les  choses  publique?,  \v\ 
manqueraient  toujours  les  conditions  qui  sont  absolument  re- 
quises. Tous  s'accordent,  en  effet,  pour  enseigner  qu'on  doit 
exiger  d'abord  de  celui  qui  invoque  une  prescription  de  cette 
nature  qu'il  ait  exercé  sa  possession  non-seulement  pendant  un 
long  espace  de  temps,  mais  depuis  un  temps  immémorial;  en- 
suite que  nul  autre  n'ait  jamais,  en  même  temps  que  lui,  exercé 
la  même  possession,  si  ce  n'est  de  son  aveu  ou  clandestinement  ; 
enfin  qu'il  ait,  à  la  connaissance  et  tolérance  des  anciens  maî- 
tres, empêché  tous  autres  que  lui  de  prendre  part  à  son  usage. 
Car  si,  en  exerçant  lui-même  une  possession  continue,  il  avait 
aussi  constamment  empêché  quelques-uns,  mais  non  pas  cepen- 
dant lousautres,  de  l'exercer  comme  lui,  de  sorte  que,  Ica  pre- 
miers étant  exclus ,  les  seconds  aient  pu  en  jouir  en  toute  liberté, 
de  l'avis  des  docteurs,  cela  ne  suffirait  point.  Et  il  parait  que  le 
concours  de  toutes  ces  conditions  est  requis,  tant  parce  que  la 
loi  est  hostile  à  la  prescription  des  choses  publiques,  que  pour 
constater  que  celui  qui  prescrit  a  usé  de  son  droit  et  non  d'un 
droit  commun,  au  moyen  d'une  possession  non  interrompue. 

Quant  à  la  nécessité  que  la  possession  remonte  à  un  temps 
immémorial ,  il  ne  suffit  pas  toujours,  ainsi  que  le  démontrent 
les  meilleurs  commentateurs,  de  prouver  qu'elle  a  existé  pen- 
dant la  durée  d'un  siècle;  il  doit  demeurer  constant  que  la  tra- 
dition des  ancêtres  à  ce  sujet  est  telle,  qu'il  ne  reste  plus  per- 
sonne qui  ait  vu  ou  entendu  dire  le  contraire.  Or  les  Portugais 
(V.  Osorio,  liv.  Ifr)  commencèrent,  sous  le  roi  Jean ,  et  à  l'occa- 
sion des  guerres  d'Afrique,  à  pousser  leurs  découvertes  dans  /es 
parties  les  plus  reculées  de  l'Océan,  vers  l'an  du  salut  id77- 
Vingt  ans  après,  sous  le  règne  d'Emmanuel,  ils  doublèrent  \e 
cap  de  Bonne-Espérance,  et  n'arrivèrent 'que  beaucoup  plus  tard 
à  Malaga  et  aux  îles  plus  éloignées,  où  les  Hollandais  conimen 
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•  tient  a  naviguer  en  Tan  i5p,5,  c'est-à-dire,  sans  aucun- doute , 
moins  de  cent  ans  après  leur  découverte.  Mais  déjà,  dans 
rot  intervalle  de  temps,  l'usurpation  des  uns  sur  les  autres, 
quoique  effectuée  au  détriment  de  tous,  avait  interrompu  la 
prescription.  Les  Espagnols,  dès  Tan  i  ôi  9,  rendirent  fort  incer- 
taine la  possession  de  la  mer  des  Moluques  par  les  Portugais. 
Les  Français  et  les  Anglais  n'y  vinrent  pas  a  leur  insu ,  mais  se 
précipitèrent  dans  la  nouvelle  voie  qui  leur  était  ouverte.  Bien 
plus,  les  habitants  de  toute  la  côte  d'Afrique  ont,  ainsi  que  les 
Asiatiques,  nuitamment  occupé  par  la  navigation  et  la  pèche 
les  parties  de  la  mer  dont  ils  sont  voisins,  sans  que  les  Portugais 
s'y  soient  jamais  opposés. 

Concluons  donc  que  les  Portugais  n'ont  aucun  droit  d'inter- 
dire, à  quelque  nation  que  ce  soit,  la  navigation  vers  l'Inde  au 
travers  de  l'Océan. 

AMOfliftn  eu     ■  Jrx  i  »i«  •  •»'••  t" •>  i»i»n  ,i  (.rnurtiu  ,  »  Q|0<>)       •* •»» 
CiuriTtin  VHI.  —  Kn  vertu  du  droit  des  gens,  !«•  cowmcfve  est  lihrc 

entre  tous. 

1  •  •  •  •  >'>  moi  *,  if  (•'.*"  <    m  :  i  :  v  *  nofn  ino'v  •»!  71  In»** !     •  flÉÉM 

Si  maintenant  les  Portugais  affirment  avoir  le  droit  exclusif 
et  propre  de  commercer  avec  l'Inde,  presque  tous  les  mêmes 
arguments  serviront  à  les  réfuter.  Nous  les  répéterons  briè\e 
tuent  en  en  faisant  l'application. 

C'est  un  principe  introduit  par  le  droit  des  gens  que  la  fa- 
culté de  négocier  soit  libre  a  Ions  les  hommes,  et  ne  puisse  leur 
èlie  eulexee  par  personne.  (  L.  Ex  hoc jure,ff.  De  justitia  et  jare; 
ft  ibi  Bartol.)  Et  ce  principe,  qui  fjt  nécessaire  aussitôt  après  la 
ni  onction  des  propriétés,  peut  ainsi  être  considéré  comme  re- 
montant à  la  plus  antique  origine.  Àristote,  au  livre  1*  de  la 
République,  cliapitre  ix,  a  dit  avec  une  heureuse  simplicité 
d'expression  que  «le  commerce  supplée  a  ce  qui  manque  à  la 
nature  pour  qu'elle  suffise  aux  besoins  de  tous.  »  Il  faut  donc 
bien  que  le  commerce  soit  commun  en  vertu  du  droit  des  gens 
non-seulenient  relatif,  mais  absolu,  ou  afïirmalif  comme  l'ap- 
:  •  Dent  les  maîtres  de  la  science.  Or  les  choses  qui  tiennent  au 
droit  des  gens  rel^Lf  ou  secondaire  peuvent  être  changées  ;  mais 
non  pas  celles  du  (Troit  des  gens  primitif. 

Ceci  peut  s'expliquer  comme  suit  :  la  nature  avait  tout  donné 
*>n  commun  aux  hommes;  mais  la  distance  des  lieux  leur  inter- 
ffirtnl  l'usage  de  bien  des  choses  désirables  à  la  vie,  puisque, 
ainsi  que  nous  l'avons  dit,  tontes  productions  ne  viennent  pas 
Tome  1.—  184r>.  45 
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en  tous  pays,  il  fallut  en  opérer  le  déplacement  ou  le  transport, 
sans  toutefois  que  ce  fût  déjà  un  échange;  seulement  on  se  ser- 
vait réciproquement,  chacun  à  son  gré,  de  ce  qui  se  trouvait 
chez  les  autres,  à  peu  prés  comme  on  dit  que  se  faisait  le 
commerce  chez  les  Sè**es  ou  Tartares  d'Orient,  par  l'abandon 
des  choses  sur  place,  à  la  bonne  foi  et  religion  des  contractants. 
(Pomponius  Meln,  lib.  III,  c.  vu.)  Mais  comme  tout  aussitôt  les 
leçons  de  la  nécessité  firent  admettre  la  propriété  des  choses 
mobilières,  on  eut  recours  à  l'échange  proprement  dit,  par 
lequel  ce  dont  chacun  manque  lui  fat  fourni  du  superflu  des 
autres.  (L.  i,  ff.  De  contrahend.  empt.)  Pline,  au  chapitre  i*du 
livre  XXXI II,  démontre ,  en  s'appuyant  lui-même  du  témoignage 
d'Homère,  que  le  but  primitif  du  commerce  fut  un  échange  des 
commodités  de  la  vie.  Puis,  lorsque  les  immeubles  aussi  com- 
mencèrent à  être  soumis  à  des  maîtres  distincts,  cette  destruc- 
tion de  toute  communion,  non-seulement  entre  les  hommes 
séparés  par  la  distance  des  lieux,  mais  entre  les  voisins  eux- 
mêmes  ,  rendit  le  commerce  d'une  nécessité  impérieuse;  et  pour 
sa  plus  grande  facilité  on  inventa  la  monnaie  (nommai,  de  vôpuK, 
loi),  institution  purement  civile.  (D.  L.  i;  Aristote,  Hb.  V, 
De  morib.,  c.  vin ,  et  lib.  I,  De  Republica,  c.  ix.) 

Ainsi  la  raison  universelle  des  contrats,  l'échange,  pm- 
€Xïjrtxrft  dérive  de  la  nature;  quelques-unes  de  leurs  formes  par- 
ticulières et  le  prix  lui-même,  c'est-à-dire  >)  xpypoTirfoor,  la  vente 
et  le  payement  en  numéraire,  dérivent  de  la  loi  {Jus  natarale, 
dist.  i;  Aristot. ,  loc.  cit.)  ;  ce  que  les  anciens  interprètes  du  droit 
n'ont  point  assez  soigneusement  distingué.  Tous  reconnaissent 
cependant  que  la  propriété  des  choses  mobilières  au  moins  dé- 
rive du  droit  des  gens ,  et  qu'il  en  est  de  même  des  contrats  où 
n'entre  point  un  payement  en  numéraire.  (Cattr.  ex  Cyno  et  ahis, 
in  D.  L.  Ex  hoc  jure,  n"  20  et  28.)  Quant  aux  philosophes,  ils 
distinguent  (qu'on  nous  permette  de  traduire  ici  cette  distinc- 
tion),  deux  sortes  d'échange  ou  ixéra€XYrrtxr^ f  savoir  :  ntpèfm- 
paeffv  k*1  ryfv  xiv>/Xfx>)i».  Ils  appellent  ip-voptnii ,  ainsi  que  l'in- 
dique le  mot  lui-même ,  le  grand  commerce  djfcmange  qui  a  lieu 
entre  nations  éloignées;  c'est  le  premier  dans  l'ordre  de  la  na- 
ture, et  Platon  le  met  à  ce  rang.  (Platon,  Républ.,  liv.  II;  L.  2, Jf. 
De  nundinis.)  Ce  qu'ils  nomment  xàxyXtHrï  semble  être  ce  qu  A- 
ristote  appelle  npieleurts,  c'est-k-dire  le  commerce  de  détail 
entre  les  citoyens.  Le  même  Aristote,  en  sa  République,  liv.  I", 
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chapitre  xi,  divise  le  haut  commerce,  ipiropoo),  en  vxvxXrjptzv 
et  ^opD^/av,  relatives,  la  première  à  l'échange  et  transport  des 
marchandises  par  mer,  l'autre  aux  mêmes  opérations  par  terre. 
Il  y  a  quelque  chose  de  sordide  dans  le  commerce  de  détail, 
xàmikin)  ;  mais  le  grand  commerce  d'échanges,  èfnroptx^ ,  est 
plus  nobl.\  surtout  lorsqu'il  se  fait  par  mer;  car  alors  il  fait 
beaucoup  pour  la  satisfaction  d'un  grand  nombre.  (Cicéron,  Des 
devoirs,  Kv«  1;  Aristote,  République,  liv.  I",  chap.  ix.)  Aussi 
Npit'ii  dit  il  que  les  armements  maritimes  sont  le  propre  d'une 
gnuidc  république,  mais  (jue  les  marchands  ordinaires  ne  don- 
nent point  ie  même  édftl  à  leur  patrie  ;  cela  tient  à  ce  que  le 
transport  par  mer  est  une  des  nécessités  de  la  nature.  Aristote , 
au  livre  déjà  cité ,  a  dit  encore  :  «  Le  commerce,  dans  son  ori- 
gine, était  fondé  sur  la  nature;  il  avait  lieu  entre  les  hommes  à 
raison  de  l'abondance  et  de  la  disette  respective  des  objets  de 
première  nécessité.  »  Et  Senèquc,  en  son  Traité  des  bienfaits, 
<  ha  pitre  vm,  «  La  vente,  l'acbat,  dit-il,  sont  du  droit  des  gens.  » 

Ainsi,  la  liberté  de  commerce  est  du  droit  des  gens  appelé 
primitif  ,  lequel  procède  d'une  cause  naturelle  et  perpétuelle. 
Aussi  ne  peut  elle  être  détruite,  ou  du  moins  ne  le  pourrait-elle 
que  du  consentement  unanime  des  peuples;  tant  s'en  faut  qu'un 
d'entre  eux  puisse  s'opposer  avec  justice  à  ce  que  deux  autres 
contractent  ensemble  à  leur  volonté. 

(  HAPiTiiE  IX  —  Le  commerce  avec  l'Inde  n'est  pas  le  propre  des  Portugais 

à  titre  d'occupation. 

On  \oit  de  prime  abord,  par  les  motifs  exposés  aux  chapi- 
tres 11  et  V  de  notre  dissertation,  que  ce  n'est  point  ici  le  cas  de 
se  prévaloir  de  la  découverte,  ni  d'invoquer  l'occupation  ,  puis- 
que le  droit  de  commercer  n'est  point  quelque  chose  de  corporel 
qu'il  soit  possible  de  saisir  et  de  détenir;  et  ainsi  il  ne  servirait 
de  rien  aux  Portugais  d'avoir  été  les  premiers  des  hommes  qui 
eussent  eu  commerce  avec  l'Inde,  ce  qui  d'ailleurs  ne  peut  man- 
quer d'être  complètement  faux.  Car,  puisque,  dès  le  principe, 
les  peuples  dirigèrent  en  divers  sens  leurs  opérations,  il  faut 
bien  que  quelques-uns  aient  été  les  premiers  marchands,  ce 
qui  toutefois,  cela  est  certain,  n'a  jamais  pu  leur  conférer  un 
droit  exclusif.  Si  donc  quelque  droit  d'entretenir  seuls  com- 
merce avec  l'Inde  appartient  aux  Portugais,  il  doit,  comme  les 
autres  servitudes,  dériver  d'une  concession  expresse,  ou  du 

45. 
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moins  d'une  concession  lacito,  c est-à-dire  de  la  prescription. 
Autrement,  cela  ne  se  peut. 

Chapi  rnc  X.  —  Le  commerce  avec  l'Inde  n'est  point  le  propre  «les  Portugal» 

a  titre  de  donation  du  souverain  pontife. 

Personne  ne  leur  a  concédé  ce  droit,  si  ce  n'est  peut-être  le 
souverain  pontife,  qui  n'en  avait  pas  le  pouvoir.  (Voir  ci-dessus 
les  chapitres  in  et  vi.)  Personne,  eu  effet,  ne  peut  donner  ce 
qui  ne  lui  appartient  pas.  Or,  le  Pape,  à  moins  d'être  le  seigneur 
temporel  du  monde  entier,  ce  que  nient  les  gens  sages,  ne  sau- 
rait dire  (pie  le  droit  universel  du  commerce  lui  appartient; 
d'autant  moins  que  le  commerce  a  en  vue  un  intérêt  purement 
matériel ,  sans  aucune  relation  avec  le  gouvernement  spirituel 
des  peuples,  hors  duquel,  de  l'aveu  de  tous,  cesse  la  puissance 
pontilicale.  D'ailleurs,  si  le  Pape  voulait  attrihuer  ce  droit  aux 
seuls  Portugais,  en  l'enlevant  au  reste  des  hommes,  il  com- 
mettrait une  double  injustice.  Premièrement,  il  serait  injuste 
envers  les  Indiens  qui,  placés  en  dehors  de  V  église.,  ne  sont, 
sous  aucun  rapport,  ses  sujets.  Ne  pouvant  rien  leur  enlever  de 
ce  qui  est  à  eux,  il  na  pu  davantage  leur  enlever  le  droit  de 
commercer  avec  qui  ils  veulent.  Kn  second  lieu ,  il  serait  injuste 
envers  les  autres  hommes,  chrétiens  ou  non,  à  qui  il  n'a  pu 
enlever  ce  droit  sans  motifs.  N  a-t-il  pas  été  démontré  plus  haut, 
par  raisons  et  autorités,  que  même  les  souverains  temporels  ne 
peuvent  interdire  dans  leurs  États  la  liberté  de  commerce?  Et 
ne  devons-nous  pas  en  conclure,  et  reconnaître  pour  évident, 
que  l'autorité  du  souverain  pontife  n'a  aucune  force  contre  le 
droit  éternel  de  la  nature  et  des  gens,  d'où  a  pris  naissance 
cette  impérissable  liberté? 

Chapitre  XI.  —  Le  commerce  a\ee  l'Inde  n'est  pas  le  propre  des  Portugais  à 

titre  de  prescription  ou  de  coutume. 

Reste  la  prescription  ou,  si  vous  aimez  mieux,  la  coutume. 
Mais  nous  axons  démontré  avec  Vasquez,  au  chapitre  vii  ci- 
dessus,  que  ni  l'une  ni  l'autre  n'ont  aucune  force  entre  peuples 
libres  en  ce  qui  touche  les  principes  introduits  par  le  droit  des 
gens  primitif.  11  ne  peut  donc  se  iaire  par  aucun  laps  de  temps 
que  le  droit  de  commercer,  dont  la  nature  ne  participe  en  rien 
de  celle  de  la  propriété,  tombe  dans  un  domaine  quelconque. 
Un  ne  peut  coust  quenun'ent  invoquer  ici  ni  titre  ni  bonne  foi; 
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et  lorsque  la  bonne  foi  manque  manifestement,  la  prescription, 
selon  les  canons,  n'est  plus  un  droit,  mais,  au  contraire,  une 
injustice. 

Si,  d'une  part,  la  quasi-possession  de  la  faculté  de  commerce 
ne  semble  pas  tenir  à  un  droit  propre  et  exclusif,  mais  au  droit 
Commun  qui  appartient  également  à  tous;  d'autre  part,  il  ne 
faut  pas,  de  ce  que  d'autres  nations  ont  peut-être  négligé  le 
commerce  de  l'Inde,  présumer  qu'elles  aient  agi  de  la  sorte  en 
faveur  des  Portugais.  On  peut  seulement  conclure  qu'elles  ont 
cru  cette  conduite  conforme  à  leurs  intérêts,  ce  qui  ne  s'oppose 
nullement  à  ce  que,  sur  d'autres  conseils  de  ces  mêmes  intérêts, 
elles  ne  puissent  faire  ce  qu'elles  n'ont  point  fait  antérieurement. 
C'est,  en  effet,  un  principe  incontestable  émis  par  les  doc- 
leurs1,  qu'à  l'égard  des  choses  arbitraires  ou  facultatives,  qui 
mit  pour  effet  un  acte  d'exercice  de  telie  ou  telle  faculté,  mais 
non  pas  un  droit  nouveau,  mille  années  même  ne  sauraient  va- 
loir pour  les  acquérir  à  titre  de  prescription  ou  de  coutume;  <  e 
qui  est  vrai,  comme  l'enseigne  Y.isquez,  allirutaliveineut  et  né- 
gativement. Je  ne  puis,  en  effet,  pas  plus  être  contraint  de 
faire  ce  que  j'ai  fait  jusqu'ici  librement,  que  de  m'iuterdire  ce 
que  je  nai  point  fait.  Autrement ,  qu'y  aurait-il  de  plus  absurde 
que  l'impossibilité  où  sont  les  hommes  de  contracter  tous  et 
constamment  ensemble  s'opposât  à  ce  qu'ils  conservassent  in  la <  t 
le  droit  de  le  faire,  et  que  L  usage1  qu'en  auraient  fait  entre  eux 
quelqoes-uns  e  nlevât  ce  droit  à  tous  les  autres?  Le  même  Vs* 
que/,  a  dit  encore  qu'un  temps  inlini  ne  suQirait  pas  pour  ac- 
quérir cette  prescription ,  de  crainte  qu'on  ne  parût  ainsi  se? 
trouver  dans  te  cas  de  commercer  par  nécessité,  et  uon  librement 
et  de  son  plein  gre. 

Ainsi,  pour  s'assurer  la  prescription  du  commerce  deslnd» 
il  faudrait  que  les  Portugais  prouvassent  avoir  exercé  sur  les 
autres  peuples  une  contrainte  qui  étant  elle-même,  en  cette 
cause,  contraire  à  la  loi  de  natuie  et  nuisible  à  tout  le  génie 
humain,  ne  peut  servir  à  fonder  un  droit.  Il  faudrait  ensuite 
que  la  contrainte  eût  duré  pendant  un  temps  immémorial  ; 
et  cette  condition  manque  ici  à  tel  point,  qu'il  y  a  moins 
de  cent  ans  presque  tout  le  commerce  de  l'Inde  appartenait 

#  mJ^A*    t       lIC     it    il.       >  t  -  '    •  L_  f  t  j  •  | 

(I)  Glosa,  cl  B«rl.,  tu  /..  Viam  public,  ff.  De  via  pub. .  Balb.  in  h  parprinc, 
qu.  1  ;  Doct.  in  L.  Quijurr  familianlaiis,  ff\  Dr  acqiiir.  posins  ;  Alleg.  pcrCm.tr- 
ruvtti ,  in  e.  posstssor. ,  parle  S,  S  4,  in  6  conlv.  usa  frtq. ,  r.  4,  n.  1 0  »  l  I  iî ,  ci<- 
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aux  \ énilif :js  parla  voie  d'Alexandrie.  (Guicciardini ,  Histoire 
de  ritalie,  livre  XIX.)  De  plus,  la  contrainte  doit  être  telle, 
qu'il  n'y  ait  point  élé  opposé  de  résistance.  Or  les  Français,  les 
Anglais  et  d'autres  ont  résisle.  Enfin  il  ne  suffit  pas  que  quel- 
ques-uns soient  contraints;  il  est  indispensable  que  tous  le  soient, 
puisque  par  le  défaut  de  contrainte  d'un  seul,  la  jouissance  de 
la  liberté  de  commerce  serait  conservée  à  lous.  Or  les  Arabes 
et  les  Chinois  ont,  depuis  plusieurs  siècles,  et  jusqu'à  ce  jour, 
entretenu  commerce  avec  l'Inde.  L'usurpation  des  Portugais  ne 
leur  sert  donc  absolument  de  rien  pour  prescrire. 

Chapitre  XII.  —  Les  Portugais  ne  peuvent  s'appuyer  d'aucun  motif  d'équité 

pour  prohiber  le  commerce. 

On  voit  assez,  parce  qui  vient  d'être  dit,  combien  est  aveugle 
la  cupidité  de  ceux  qui,  pour  n'admettre  personne  au  partage 
du  gain  que  le  commerce  procure,  s'ellbrcent  de  rassurer  Jeur 
conscience  par  des  raisons  que  les  docteurs  Espagnols,  intéressés 
pourtant  dans  la  même  cause,  ont  convaincues  de  vanité  ma- 
nifeste. Ces  docteurs  indiquent  assez  que  tous  ces  prétextes  in- 
voqués dans  les  affaires  de  l'Inde  ne  sont  que  d'injustes  assauts 
que  les  ennemis  de  la  vérité  peuvent  lui  livrer  tant  qu'ils  vou- 
dront» et  ajoutent  que  jamais  un  examen  sérieux  des  Théolo- 
giens na  reconnu  de  telles  prétentions  comme  fondées.  Quoi 
de  plus  injuste,  de  la  part  des  Portugais,  que  de  se  plaindre 
que  leurs  profits  Jeur  sont  enlevés  contre  toute  licence  par  un 
pouvoir  si  généralement  accordé  aux  autres  peuples?  N'est-ce 
pas  une  rèple  de  droit  des  plus  (erlaines,  qu'on  ne  peut  être 
considéré  comme  coupable  de  dol  ni  de  fraude,  ni  même  de 
dommage  cause  à  autrui,  lorsqu'on  fait  simplement  usage  de 
son  droit,  et  surtout  lorsqu'on  agit  sans  intention  de  nuire  a 
qui  que  ce  soit,  mais  seulement  en  vue  d'améliorer  sa  propre 
condition?  (Vasquez,  Contr.  usufr.,  c.  4»  n.  S  et  seq.)  11  faut,  en 
effet,  s'attacher  à  la  question  principale,  au  droit  et  au  fait,  en 
eux-mêmes,  et  non  point  à  leurs  résultats  et  conséquences  ex- 
trinsèques. Et,  bien  plus,  disons-le  nettement  avec  Lipien,  ce 
n'est  point  ici  causer  du  dommage  à  autrui,  c'est  lui  interdire 
un  profit  dont  on  lavait  laissé  jouir  jusqu'alors.  11  est  certes 
naturel  et  non  moins  conforme  à  1  équité  qu'au  droit,  que  dans 
un  profil  ouvert  à  tous,  chacun  préfère  sou  propre  avantage  a 
celui  d'un  autre,  même  nanti  avant  mi.  Supportera it-on  d'eu 
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tendre  un  ouvrier  se  plaindre  du  tort  que  lui  fait  un  aulre  par 
l'exercice  du  même  art  ?  Or  la  cause  des  Hollandais  est  encore 
plus  juste,  puisque  leur  utilité  y  est  intimement  jointe  à  celle 
Je  tout  le  genre  humain,  au  renversement  de  laquelle  tendent 
les  Portugais.  Et  c'est  sans  raisons  que  Ton  prétendrait  qu'ils  la 
soutiennent  uniquement  par  esprit  de  ri\ alité,  comme  Vasquez 
le  montre  dans  un  cas  semblable.  Nous  ne  pouvons  que  le  nier, 
ou  expliquer  cette  rivalilé  en  disant  que  c'est  non-seulement 
une  émulation  salutaire,  mais  la  meilleure  de  toutes,  celle  dont 
Hésiode  dit  :  kyady)  ZépisYjùe  Sporotat.  a  Cette  lutte  est  avantageuse 
aux  mortels.  •  Qu'il  arrive,  dit  Va  quez,  à  un  homme  touché 
d'un  sentiment  de  charité  de  vendre  le  blé  à  \il  prix  dans  une 
grande  disette,  il  éprouvera  cerlaineun  ni  des  obstacles  par  la 
honteuse  dureté  de  ceux  qui  voudraient  profiter  du  même  fléau 
pour  vendre  leurs  denrées  le  plus  cher  possible.  11  est  vrai  que 
•  ■en.\-ri,  par  un  tel  procédé,  seraient  exposés  à  voir  diminuer 
leurs  bénéfices;  «  et  nous  ne  le  nions  pas,  dit-il  ;  mais  ces  béné- 
fices de  quelques-uns  ne  seraient  réduits  qu'à  l'avantage  de  tout 
le  monde  Kl  plût  à  Dieu  qu'ainsi  lussent  diminués  les  pro- 
lits de  tous  les  princes  et  tyrans  de  la  terre!  »  Que  pouvons- 
nous  donc  voir  de  plus  inique  que  l'assujettissement  tributaire 
du  globe  entier  aux  peuples  d'Espagne,  en  sorte  qu'on  ne 
puisse  ni  vendre  ni  acheter  que  sous  leur  bon  plaisir?  Dans 
toutes  nos  villes,  nous  poursuivons  les  accapareurs  de  notre 
haine  et  de  nos  châtiments;  et  aucun  genre  de  vie  ne  nous  pa- 
raît aussi  infâme  que  cet  avide  soin  du  renchérissement  des 
récoltes.  (Cajetan ,  Sur  in  somme  do  Saint- Thomas,  Qê  part.  2*  di- 
vision, qu.  77,  art.  i'r. )  El,  certes,  à  bon  droit;  car  de  telles 
sens  font  outrage  à  la  naluie  qui  est  féconde  pour  tous,  dit 
Aristole  (lU'jmb.,  liv.  I,  obap.  ix)  ;  cl  Ton  ne  doit  point  admettre 
que  le  commerce  ait  été  imente  p.;ur  l'usage  du  petit  nombre, 
mais  bien  pour  que  chacun  put  mutuellement  suppléer,  par 
l'abondance  de  ce  qu'il  possède,  à  ce  qui  manque  à  autrui, 
moyennant  toutefois  une  juste  récompense  pour  tous  ceux  qui 
assument  sur  eux-mêmes  les  travaux  et  les  dangers  du  transport. 
Ce  qui  e>t  ainsi  jugé  dangereux  et  intolérable  dans  une  répu- 
blique, c'est-à-dire  dans  la  moins  étendue  des  sociétés  hu- 
maines, 6era-t-il  donc  supporté  dans  des  Etats  plus  con>i  Ici  a  Mrs , 
et  à  tel  point  que  les  Espagnols  s'arrogent  le  monopole  du  monde 
entier?  Saint  Ambroise  s'indigne  ronlie  ceux  qui  entravent  la 


712  AMSALES  M  AIUTI  MES. 

liberté  des  mers  (5  hex.,  c.  X,  1.  IV,  qu.  44>  Sup.  Nu.)  ;  saint 
Augustin  .  .contre  ceux  qui  obstruent  la  circulation  des  routes  ; 
saint  Grégoire  de  Na/.iance  (In fan.  Basiiii)  contre  ceux  qui  se 
coalisent  pour  acheter  et  cacher  les  marchandises ,  et  qui  ne  tirent 
leur  avantage  que  dci  a  profonde  misère  des  autres,  comme  il  le 
dit  lui-même  êloqueinmenl.  N'est-ce  rien  que  la  sentence  par 
laquelle  ce  docte  Père  de  l'Eglise  voue  aux  châtiments  publics 
et  à  l'exécration  universelle  ceux  qui,  en  resserrant  les  den- 
rées, occasionnent  leur  renchérissement  pour  le  peuple) 

Que  les  Portugais  s'écrient  donc  tant  et  aussi  longtemps  qu'il 
leur  plaira  :  Mais  vous  réduisez  nos  bénélices  !  Les  Hollandais 
répondront  :  Nous  veillons  à  nous  assurer  de  légitimes  avantages. 
N  allez-vous  pas  vous  indigner  (pie  nous  venions  avec  vous  en 
partage  des  vents  et  de  la  mer?  Eh  !  qui  vous  avait  promis  que 
ces  bénéfices  vous  resteraient?  Ce  qui  vous  reste,  ce  qui  sera 
toujours  sauf  pour  vous,  c'est  ce  dont  nous  nous  contentons  nous- 
mêmes.  . 

CH4P1TRE  XIII.  —  Les  Hollandais  doiventsc  maintenir  dans  le  droit  de  com- 
mercer avec  l'Inde,  s  ïil  en  pai \ ,  soit  en  trêve,  soit  en  guerre  avec  ceux  qui 
s'y  opposent. 

Ainsi,  puisque  le  droit  et  l'équité  veulent  que  le  commerce 
de  l'Inde  nous  soit  libre  comme  à  chacun,  il  s'ensuit  que  nous 
devons  mainleuir  dans  Unité  sa  plénitude  cette  liberté  qui  nous 
vient  de  la  nature,  soit  que  nuu*  fasiions  paix  ou  trêve  a\e.  les 
peuples  d'Espagne,  soit  qu'il  îioiii  l'aille  continuer  avec  eux  la 
guerre.  Car,  en  ce  qui  a  rapport  à  la  paix,  on  sait  qu'elle  est  de 
deux  sortes,  selon  qu'elle  est  faite,  ou  non,  sur  le  pied  de  l'égalité. 
Les  Grecs  (Thucydide,  Isocrate,  Àndocidcs)  l'appellent  dans  le 
premier  cas  cvvOïjxyjv  e£  laou ,  et  dans  le  second  êitovléos  èz 
èirnayiiircov.  L'une  est  faite  pour  des  1  tommes  de  cœur  ;  l'autre 
ne  peut  convenir  qu'à  des  âmes  servîtes.  Démosthènes,  dans  son 
discours  pour  la  liberté  des  Hhodicns,  s'exprimait  ainsi  :•  (Jeux 
qui  veulent  être  libres  doivent  fuir  toutes  les  conditions  par 
lesquelles  on  leur  fait  la  loi ,  comme  étant  bien  voisines  de  la  ser 
vitude.  -  El  telles  sont,  suivant  la  définition  dlsocrate,  toutes 
les  conditions  par  lesquelles  une  des  parties  reçoit  une  atteinte 
quelconque  à  ses  droits.  Si,  en  efl'ct,  comme  le  dit  Cicéron  [De* 
devoiis,  liv.  l,r),  il  faut  parfois  faire  la  guerre  pour  vivre  sans 
eprou\er  d'injustices  pendant  la  paix,  il  ^'ensuit  .d'après  le  même 
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auteur,  ave  ce  neal  point  tin  pacte  servile  qu'il  faut  appeler  du 
nom  de  paix,  mais  bien  une  tranquille  liberté.  Aussi  la  paiv.  et 
la  justice  différentielles  plus  de  nom  que  d'effet,  au  jugement  de 
la  plupart  des  philosophes  et  théologiens  ;  et  la  paix  n'est  point 
tout  ce  qu'il  vous  plaira,  mais  une  concorde  basée  sur  les  prin- 
cipes. Quant  aux  trêves,  leur  seule  nature  indique  assc.  que, 
pendant  leur  durée,  la  condition  d'aucune  des  parties  ne  doit 
empirer,  puisqu'elles  sont,  en  quelque  sorte,  dans  les  relations 
des  peuples  ce  qu'est  l'interdit  uli  ftossidelis  dans  les  différends 
nuire  les  particuliers. 

Que  si  nous  sommes  contraint!  à  la'guerrc  par  l'injustice  dr 
nos  ennemis,  la  justice  de  notre  cause  doit  nous  inspirer  tout 
espoir  et  confiance  dans  le  succès.  •  Car  tout  le  monde,  dit  Do 
iiit  stliènes ,  est  disposé  à  combattre  de  tous  ses  moyens  pour 
ceux  qui  éprouvent  quelque  injustice  ;  mais  on  ne  prend  pas 
également  parti  pour  la  cupidité  des  autres  ;  ce  que  Tempèrent 
Alexandre  a  exprimé  comme  suit  :  «La  provocation  à  la  guerre, 
de  la  part  de  celui  q:ii  a  commence  par  être  injuste,  est  quel- 
que chose  de  bien  odieux  ;  mais,  lorsqu'il  s'agit  de  repousser  des 
agresseurs,  aplani  la  bonne  conscience  porte  de  co  nuance  avec 
>-»i;  autant,  puisqu'il  s'agit  de  repousser  et  non  de  commettre  une 
injustice,  doit -un  concevoir  les  plus  fermes  espérances.  »  S'd  le 
faut  donc,  lè\e-loi,  nation  invincible  sur  la  mer;  et  combats 
hardiment,  non  pour  ta  seule  liberté,  mais  pour  \à  liberté  du 
genre  humain. 

Ne  cr.im-  pa*  la  Hutte  nnmbreUK 

D  nue  iuliunorgiieillru.se  1  il**  ^^BH 

Que  la  m*  r  supports  à  regret; 
Sa  tyrannie  cM  impuissante, 
p      Kt  sa  col6rc  frémissante 

Me  te  prépare  <|u  un  vain  trait.  fc 
(.'est  quand  le  guerrier  se  repose  , 
Sur  la  justice  de  sa  eausc 
Ou'il  :ent  la  force  lui  venir  : 
Sans  justice,  point  de  courage  : 
lia  honte  parait  au  usage. 
Et  le  bras  ne  peut  que  faiblir, 
^è,  (PflOPLRcr. ,  I.  IV,  élépir  f>.  ) 

Si  nombre  d  auteurs»  et  saint  Augustin  lui-même,  ont  pense 
que  Ton  pouvait  prendre  les  aunes  axer  justice  en  cas  de  refus 
de  passade  inoffensif  à  travers  un  territoire  6 1 ranger,  avec  com- 
bien plu*  H*-  justice  ks  prendra  t  on  pour  obtenir  l'usage  •mu 
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inuii,  et  non  dommageable,  des  mers,  qui  est  de  droit  naturel  l 
S'il  y  a  eu  justice  à  attaqur  des  nations,  qui  sur  leur  propre 
sol  interdisaient  aux  autres  le  commerce,  que  s«ra-ce  de  celles 
qui  séparent  l'un  de  l'autre,  par  la  violence,  des  peuples  qui 
ne  leur  appartiennent  point ,  et  interceptent  leurs  relations 
mutuelles  ?  Qu'une  telle  affaire  soit  déférée  aux  tribunaux,  on  ne 
peut  douter  de  la  sentence  qu'il  y  aurait  lieu  d'attendre  d'un 
intègre  magistrat.  I  e  préteur  dit  :  «  Défense  est  faite  de  s'oppo- 
ser par  la  force  à  la  conduite  d'un  navire  ou  d'un  radeau  sur  un 
fleuve  public,  ou  à  son  déchargement  sur  le  rivage.  •  [L.  i ,  ff. 
Ut  injlum.  pub.  nav.  liceat  )  Et  les  commentateurs  (Gloss,  ibid.) 
enseignent  que  la  même  défense  doit  être  appliquée  à  tout  li- 
tige concernant  la  mer  et  ses  rivages.  Nous  citerons  pour 
exemple  Labéon  qui,  sur  la  défense  du  préteur  •  de  rien  faire , 
dans  un  fleuve  public,  qui  en  rende  la  station  ou  la  navigation 
plus  incommode,  »  dit  que  pareille  défense  doit  être  appliquée 
à  la  mer  :  «  Ne  faites  rien  en  mer  ou  sur  son  rivage  qui  puisse 
détériorer  un  port,  un  mouillage,  ou  entraver  la  route  des  navi- 
gateurs. »  (L.  i,  in  pr.  ff De jlumine ,  S  Si  quid  in  mare.)  Que  si, 
malgré  cette  prohibition  ,  quelqu'un  éprouve  de  1  empêchement 
à  naviguer  sur  mer,  n'a  point  la  permission  de  vendre  sa  mar- 
chandise ou  d'en  faire  un  libre  usage ,  Ulpien  répond  qu'il  est 
fondé  à  intenter  à  ce  titre  une  action  en  dommages  et  intérêts  l. 
Les  théologiens  et  les  casuistes  s'accordent  aussi  à  reconnaître 
que  celui  qui  empêche  autrui  de  vendre  ou  d'acheter,  qui  pré- 
fère son  utilité  propre  à  l'utilité  publique,  ou  met  enfin  tout 
autre  obstacle  à  ce  qui  est  de  droit  commun,  est  tenu,  à  dire 
d'arbitre,  de  la  restitution  de  tout  le  dommage. 

Ainsi  donc,  le  magistral  statuant  d'après  ces  principes,  accor- 
derait aux  Hollandais  la  liberté  du  commerce,  interdirait  aux 
Portugais  et  a  tous  autres  qui  gênent  l'exercice  de  cette  liberté, 
l'emploi  d'aucune  violence,  et  leur  ordonnerait  de  restituer  le 
dommage  qu'ils  occasionneut.  Or  ce  qu'un  jugement  accorde- 
rait, peut,  s'il  est  impossible  d'obtenir  jugement,  être  avec  jus- 
tice revendiqué  par  la  guerre.  «  L'iniquité  d'un  adversaire ,  dit 
saint  Augustin  ,  dans  la  Cité  de  Dieu,  liv.  IV,  justifie  la  guerre 
qu'on  lui  déclare.  »  Et  Cicéron  ,  dans  le  i"  livre  des  Devoirs  : 

1  ^\ 2*  ff'  h'e  quid  in  loc.  pub.,  S  Si  guis;  L.  Jn  iiu'ur.  acl.  et  L.  Si  tjuisprtyr., 
f.  ï)e  injur.;  Silv.,  in  vrrb.  Restilulio.  ;  Allcg.  Oldradum  et  Arcliid-  argum.  L.  7, 
ff.  Ad  L.  Jaliam,  Hf  nnnona,  et  L.  Annonam,  <tf  exlraont.  crimin,  et  ibi  Glos. .  etc. 
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•  Puisqu'il  y  a  deux  façons  de  Combattre  ,  Tune  par  la  discussion 
l'autre  par  la  force,  il  faut  bien  recourir  à  la  seconde  quand  il  est 
impossible  d'user  de  la  première.  »  Et  le  roi  Théodoric  :  ■  Venons 
donc  aux  armes,  puisque  la  justice  ne  trouve  point  accès  près 
de  notre  ennemi.»  (Var.  I.  17.) 

Mais  ce  qui  s'applique  plus  directement  encore  à  notre  thèse, 
c'est  la  décision  de  Pomponius  :  que  celui  qui  usurpe  au  préju- 
dice des  autres  une  chose  commune  à  tous  en  soit  empêche  de 
la  main  (L.  Quamvis  quod  in  litlore , ])'.  De  acquir.  :  er.  dom.  )  Ici 
encore  les  théologiens  admettent  que  comme  la  guerre  peut 
être  justement  entreprise  pour  la  défende  des  droits  de  chacun, 
elle  ne  l'est  pas  avec  moins  de  justice  pour  s'assurer  l'usage  des 
(  hoses  qui,  de  droit  naturel,  sont  communes  à  tous.  Ainsi,  «lisent- 
ils,  on  peut  repousser  par  voie  de  fait,  même  sans  attendre  au- 
cune autorité  publique ,  quiconque  ferme  les  chemins  et  em- 
pêche la  circulation  des  marchandises.  (  Henr.  (jorich.,  de  Bello 
juslo,  prop.  9J 

Puis  donc  qu'il  en  est  ainsi,  ne  craignons  point,  o  mes  conci- 
toyens  !  que  Dieu  seconde  les  efforts  de  ceux  qui  violent  le  droit 
le  plus  certain  do  la  nature  établi  par  lui-même,  ni  que  les 
hommes  laissent  impunis  ceux  qui  ,  eu  me  de  leurs  seuls  inté- 
rêts, combattent  l'utilité  commune  du  genre  humain. 

APPENDICE. 

Traduction  de  deux  lettres  du  roi  d'Espagne  (Philippe  III)  rapportées  par 

(i rotins  à  la  suite  de  sa  dissertation 

Ayant  eu  entre  les  mains,  dans  ce  lemps-là,  plusieurs  le  Un  s 
du  roi  d'Espagne,  ,»"  le  4<  DÇ  soii\eiaiu  el  «  elui  des  Portu- 
gais est  manifesteuM-ul  découvert,  Il  nous  a  paru  utile  de  tra- 
duire (en  latin),  a  la  suite  de  notre  dissertât!**,  deux  de  cet 
lettres  qui,  pour  lu  plupart,  reproduisent  le  même  argument  : 

'        -    I.  ..  ' 

A  dom  Martin  Alphonse  île  (ia>lr     notre  aine  \i<e  mi,  filul  : 
\vr<  les  présentes,  voua  parviendra  un  exemplaire  imprimé  de  mon 

1  Les  couronnes  d'Espagne  et  de  Portugal  avaient  ôtc  réunies  par  Pin 
lippe  II ,  fils  de  Charles  Ouint,  peu  après  1 1  mort  de  don  N'hnstien,  cl  Phi 
lippe  III  li. s  possédait  (.'gaiement  toute»  deux.  Cestce  ipn  explique  la  citation 
fies  lettres  jfc  ce  dernier  roi  par  Gro/ùu,  et  les  passages  de  notre  auteur  où  il 
combat  h's  prétentions  des  Kspagnoh  ausw  bien  que  cdles  des  Portugal» 
[Note  du  tnmketenr.  ) 
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relit  par  lequrl,  et  pour  les  motifs  (jue  vous  y  verrei  énoncés,  el  attire* 
raisons  conforme»  à  nies  intérêts,  j'interdis  tout  commerce  des  élran 
gers  dans  lus  contrées  mêmes  de  l'Inde  et  dans  tons  autres  pays  d'outre- 
mer. 

dette  mesure  étant  d'importance,  d'une  extrême  utilité,  el  requé- 
rant une  grande  habileté  dans  son  application,  je  vous  commuitrie 
d'assurer  en  toute  diligence,  dc>  leur  réception,  la  publication  de  la 
présente  et  de  l'édit  y  annexe,  dans  tous  les  lieux  et  pa\s  tic  ce*,  em- 
pire, de  faire  observer  rxaclemen!  el  scrupuleusement  les  dispositions 
de  l'étlit sai.  %  exception  (rancune  personne,  de  quelque  qualités, 
conditions,  el  quelque  à^,e  que  ce  soit,  comme  sans  retard  et  sans 
cxi. use,  el  de  procéder  à  l'accomplissement  de  cet  ordre  par  \oie  de 
pleine  exécution,  sans  admettre  aucun  empêchement,  appel  ou  obs- 
tacle à  ce  contraire,  quel  qu'en  soit  le  sujet,  l'espèce  ou  la  qualité,  lit 
ainsi  j'ordonne  que  ce  but  soit  atteint  par  tels  officiers  que  celte  exé- 
cution concerne,  el  qu'il  leur  soit  notifié  non-seulement  que  ceux  qui 
agiraient  à  lencontre  me  serviraient  mal,  mais  que  je  Jespunirais  /wtr 
la  privation  de  leurs  ollices. 

Kl  sur  ce  qu'il  m'a  été  rapporté  que,  dans  les  mêmes  pap,-  séjour- 
naient un  grand  nombre  d'étrangers  de  diverses  nations,  Il  ariens. 
Français,  Allemands,  Belges,  dont  la  plus  grande  partie  s'y  rend,  à  ce 
qu'on  peut  savoir,  par  la  Perse  et  la  Turquie,  el  non  pas  de  notre, 
royaume  directement  ,  auxquels  étrangers  il  peut  y  avoir  quelques  in 
convénients  à  appliquer  en  toute  rigueur  les  dispositions  de  l  édit, 
s'ils  venaient  à  s'enfuir  chez  les  Maures  nos  ennemis,  à  faire  connaître 
aux  voisins  l\  ial  de  nos  approvisionnements ,  el  à  leur  apprendre  les 
moyens  de  nou>  imite  .j'entends  et  je  veux  que  vous  mcLiez.  cet  edit 
à  exécution  selon  le  lumps  el  les  convenances,  et  que  vous  usiez  de 
loule  la  prudence  nécessaire  pour  éviter  ces  inconvénient  ,  ayant  soin 
de  retenir  sous  voire  autorilé  el  de  faire  garder  ces  étrangers,  chacun 
selon  sa  qualité ,  jusqu'à  ce  qu'ils  soient  horl  d  elat  de  rien  entre- 
prendre contre  cet  empire,  et  que  j'aie  atteint  le  bul  que  je  me  pro- 
pose par  l'édit  précité. 

Fait  a  Lisbonne,  le  20*  novembre  1606.  Signé:  Moi  le  Hoi.  Et  au 
dos  ;  Par  le  roi,  A  0.  Martin  Alphonse  de  Casho,  son  conseiller,  vice 
roi  de  l'Inde. 

;/  *V  h. 

A  notre  amé  vice-roi,  etc.,  salut  : 

Bien  que  je  tienne  pour  assuré  que  par  votre  présence  et  au  moyen 

'  Un  édit  de  l'année  précédente,  1Ô05,  interdisait  déjà,  sous  peine  demott 
et  de  confiscation  dp  biens  ,  le  commerce  de<  Indes  aux  Hollandais  ,  qne  le 
rois  d  hspacne  persistaient  à  consid^rf  r  comme  leurs  sujets,  f  \*(r  du  traduc- 
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des  force»  par  \ous  conduites  dans  les  région*  australes  ,  mes  enne- 
mis {jtcrduelles)  '  les  Hollandais  qui  s'opiniâtrent  à  y  rester  elles  in- 
digènes qui  les  accueillent,  doivent  être  châtiés  les  uns  et  les  autres 
de  manière  à  ne  plus  oser  v  revenir  ;  il  conviendra  toutefois,  pour  la 
protection  de  mes  intérêts  que,  lors  de  votre  retour  à  Goa,  vous  lais- 
siez dans  ces  mers  une  flotte  suffisante  et  propre  à  cette  destination , 
dont  le  commandement  et  la  haute  direction  seront  par  vous  confiés 
à  André  Ferrado  de  Mendoza,  ou  à  tel  autre  que  vous  y  jugerez  plus 
apte,  m'en  remettant  à  votre  affection  pour  moi,  et  sachant  que  vous 
n'aurez  en  vue  dans  votre  choix  que  ce  qui  sera  le  plus  avantageux  à 
mes  inlérêls. 

Fait  à  Madrid,  le  26  janvier  1G07.  Mêmes  signature  et  inscription 
que  dessu*. 

N.  73.  —  L'Herveus  de  Germain  Brice.  Errata  pour  Marie  la  Cor- 
delière. A  M.  Bajot,  rédacteur  des  Annales  maritimes. 

Paris,  21  mars  1845. 

Vous  me  connaissez  depuis  assez  longtemps,  mon  cher  ami, 
pour  savoir  qu'il  ne  m'en  coule  pas  de  reconnaître  que  je  me 
suis  trompé.  Dans  ma  dissertation  sur  le  combat  de  la  neSMarie- 
la -Cordelière'2,  j'ai  commis  une  erreur  de  frit  qu'on  ne  ma  pas 
reprochée  encore.  Cette  erreur  en  a  engendré  quelques  autres, 
et  je  «ne  hâte  de  vous  la  confesser,  en  avouant  tout  de  suite  que 
je  dois  imputer  à  moi  seul  la  l'auto  et  ses  conséquence.  Un  tel 
aveu,  fait  aujourd'hui,  pourrait  passer  pour  un  acte  d'humilité 
chrétienne.  Prenez-le  comme  vous  voudrez.  J'ai,  bien  malgré 
moi ,  sans  doute,  altéré  la  vérité;  il  me  semble  que  c'est  un  de- 
voir de  la  rétablir,  et  que,  pour  remplir  ce  devoir,  un  homme 

'  Note  da  (ra  luc teur.  Quelle  était  l'expression  de  la  lettre  originale,  que 
Grotiusa  rendue  par  p<rduelirs  ?  Nous  l'ignorons,  niais  pour  que  tirotius,  si 
familier  avec  Ciccron,  ait  empire  ce  terme,  il  faut  que  le  mol  espagnol  ait  eu 
quelque  chose  d  insultant,  tu  r  e  port  avec  le  tou  de  la  lettre,  et  le  caractère 
envenimé  de  la  querelle.  «Observons,  dit  Cicénn  au  livre  P'  des  Devoirs,  que 
pour  dés'gner  l'ennemi,  on  a  substitue  à  son  véritable  nom  pcrdiullis,  celui 
d'ho^is,  afin  de  pallier  un  st.*»  odieux  par  une  expression  adoucie.  Nos  pères, 
en  effet,  appelaient  hostis  cMui  qu'aujourd'hui  nous  nommons  pereyrintis.  » 
L'aigreur,  l'insolence,  étaient  donc  jointes  à  la  déraison  et  à  l'injustice  :  et 
Gro  ius,  en  transcrivant  ces  lettres  à  la  suite  de  sa  dissertation  si  digne  et  si 
concluante,  ajoutait  encore  par  ce  contraste  un  argument  de  plus  en  faveur 
de  la  noble  cause  qu'il  soutenait. 

'  Annales  maritimes,  décembre  1844  ,  2*  partie,  Sciences  et  Arts,  pages  993- 
1073. 
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de  bonne  foi  ne  doit  pas  reculer  devant  la  crainte  de  compro- 
mettre ce  qu'il  peut  avoir  acquis  d'autorité.  Je  ne  saurais  croire 
qu'à  l'avenir  on  aura  moins  de  conCance  en  moi,  parce  qu'au- 
jourd'hui j'aurai  loyalement  averti  que  je  me  suis  fourvoyé.  Ma 
prétention  n'a  jamais  été  d'être  infaillible ,  mais  je  tiens  à  passer 
pour  consciencieux.  Et  puis,  je  ne  veux  pas  me  mettre  à  l'abri 
derrière  l'excuse  commode  que  m'offre  le  vieux  proverbe  : 

Qui  ne  fit  rien ,  ne  se  trompa  jamais. 

Au  reste,  l'erreur  dont  je  m'accuse  devant  vous  n'affaiblit  au- 
cune des  inductions  sérieuses  que,  pour  l'histoire  de  glorieuse 
lutte  entre  notre  Hervé  de  Portzmoguer  et  sir  Thomas  Knevet , 
j'ai  tirées  des  documents  anglais,  comparés  aux  documents  fran- 
çais et  au  poème  de  Pierre  Choque,  le  héraut  de  Bretagne  ;  mais 
elle  affecte  une  date  importante,  en  même  temps  qu'elle  inté- 
resse un  point  de  l'histoire  littéraire  de  France  et  d'Angleterre  ; 
et  cela  suffirait  pour  qu'il  me  fût  nécessaire  de  rectifier  les  pas- 
sages de  mon  mémoire  où  j'ai  émis  la  fausse  opinion  qui  motive 
Verrata  que  je  vous  adresse. 

Voici  les  passages  en  question.  Ils  se  trouvent  pages  990  et 
996  de  votre  numéro  de  décembre  dernier.  Dans  le  premier,  par- 
lant du  poème  français,  dont  j'ai  nommé  fauteur  à  quelques 
pages  de  là,  j'ai  dit  :  t  C'est  une  traduction  (inédite)  en  rimes 
françaises  d'un  petit  ouvrage  latin ,  inédit  aussi,  et  composé  par 
un  certain  Brice  ,  secrétaire  de  la  reine  Anne  de  Bretagne.  • 

Trois  lignes  plus  bas,  j'ai  ajouté  :  «Les  vers  de  Brice  sont 
perdus,  du  moins,  n'y  en  a-t-il  point  (T exemplaires  connus  aux  bi- 
bliothèques de  Paris,  et  le  P.  Lelong,  qui  mentionna  le  poème 
français ,  ne  put  indiquer  une  seule  copie  de  la  pièce  latine.  > 

Eh  bien  !  mon  cher  ami ,  les  vers  de  Brice  que  je  croyais  in- 
trouvables (  vous  m'absoudrez  peut-être  tout  de  suite  d'avoir  eu 
cette  croyance,  quand  vous  saurez  qu'un  des  hommes  de  ce 
temps-ci  qui  connaissent  le  mieux  les  anciens  livres,  et  sont  les 
plus  patients  dans  leurs  recherches,  M.  Paul  Lacroix,  le  biblio- 
phile ♦  a  cru  aussi  qu'ils  étaient  perdus  1  ) ,  ces  vers  que  j'avais 
cherchés  longtemps ,  et  mal  cherchés ,  assurément ,  ils  ne  sont 
pas  restés  inédits,  et  j'en  ai  maintenant  sous  les  yeux  deux  édî- 

1  Voir  le  tome  IV  du  Navigateur,  Revue  maritime,  dans  lequel  le  Bibliophile 
Lacroix  raconte  le  combat  de  la  Cordelière,  et  cite  quelques  expressions  du  poêuie 
français  que  j'ai  publie\ 
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lions,  l'une  in-4°»  l'autre  in-12  ;  la  première  de  i5i3,  la  seconde 
de  1609  K 

Je  pourrais  me  juslifier  peut-être  de  mon  apparente  légèreté 
en  alléguant  le  silence  du  P.  Lelong,  et  en  vous  disant  que  ce 
silence  m'avait  convaincu  que  c'étaient  des  manuscrits  du  poeme 
de  Brice  qu'il  fallait  déterrer,  et  non  des  exemplaires  imprimés; 
mais  je  ne  l'entreprendrai  point.  Vous  ne  comprendriez  proba- 
blement pas  plus  que  je  ne  le  comprends  moi-même,  comment, 
ayant  ouvert  la  Biographie  universelle  à  l'article  Brice  (Germain), 
je  n'ai  pas  reconnu  dans  l'aumônier  du  roi,  dans  le  chanoine  de 
Paris,  mort  en  i538,  en  revenant  de  Blois,  le  Brice  secrétaire 
de  la  reine  Anne  de  Bretagne,  que  Pierre  Choque  cite  dans  sa 
dédicace  du  poème  sur  Marie-la-Cordelière.  M.  Beuchot ,  l'auteur 
de  l'article  sur  Germain  Brice,  cite  :  «  Germani  Brixii  carmina, 
1019,  în-4°  >•  et  cela  ne  m'a  pas  éclairé.  Je  n'avais  jamais  en- 
tendu parler  de  Germanus  Brixius.  Quand  j'écrivais,  page  997 
de  ma  dissertation  :  •  Qu'importe  le  nom  d'un  versificateur  qui 
traduisit  un  Brice  aussi  inconnu  que  son  translateur?  »  je  ne  me 
doutais  pas  du  tout  qu'il  eût  existé  (voyez  mou  ignorance.'),  au 
commencement  du  xvi'  siècle,  un  savant  homme  de  ce  nom, 
un  poète  célèbre  par  ses  vers  ,  ses  amitiés ,  et  surtout  par  sa  polé- 
mique avec  Thomas  Morus ,  justement  à  propos  du  combat  de  la 
Cordelière.  Maintenant,  me  voici  devant  Germain  Brice  à  peu  près 
comme  La  Fontaine  devant  Baruch  ,  qu'il  avait  si  plaisamment 
découvert.  N'ayez  pas  peur  cependant  ;  je  ne  vous  demanderai  pas 
si  vous  l'avez  lu,  et  surtout  je  ne  vous  engagerai  pas  à  le  lire;  car 

1  La  première  édition  forme  un  petit  volume  de  12  feuillets,  non  numé- 
rotés. Le  premier  feuillet  est  un  faux  titre,  sur  lequel  est  le  fleuron  d'Ascensius 
l'imprimeur  (  une  presse  en  exercice,  et  un  compositeur  devant  une  casse)  : 
au-dessus  du  fleuron  on  lit  :  Qiordigerœ  navis  conjluyratio.  Une  lettre  d'un  cer- 
tain Hieronymus  Alexander  Motiensis  à  Germain  Brice  ouvre  le  volume;  elle 
est  suivie  d'une  lettre  de  Brice  a  la  reine  Anne ,  que  le  poète  remercie  de  la 
grâce  qu'elle  vient  de  lui  faire  de  l'attacher  à  sa  personne  royale,  après  la  mort 
du  chancelier  de  France  Jean  de  Ganai,  dont  il  était  le  secrétaire.  Une  dédi- 
cace du  poème  termine  cette  épitre,  qui  est  suivie  du  texte,  comprenant 
350  vers  hexamètres.  Le  volume  est  clos  parle  Hfrvti  cenoiaphium ,  en  cinq  dis- 
tiques. Rhanutius  Gcrus  donna  une  seconde  édition  de  VHerveas  dans  le  second 
volume  de  ses  Ikliciœ  poclarum  gallorum  (  1609,  in- 12  ),  de  la  page  753  à  763. 
C'est  par  erreur  qu'on  a  imprimé  dans  Moréri  que  YAtiti-Morns  de  Brice  se 
trouve  tome  I"  des  Ddicur.  page  140,  et  la  Chonligera,  tome  F',  page  753. 
UAnti-Morus,  comme  Yllcrvrus,  est  dans  le  tome  II*.  H  commence  h  la  page 
740,  et  va  jusqu'à  la  page  753,  où  commence  YHcrreus. 
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je  suis  beaucoup  inoins  content  de  mon  poète  que  le  fabuliste  ne 
l'était  de  son  prophète.  Ses  vers  seraient  perdus ,  ainsi  que  je  l'a- 
vais pensé  ,  que  vous  ne  devriez  avoir  aucun  regret  de  celle 
perte,  vous  qui  aimez  la  belle  latinité.  Us  méritent  bien  l'oubli 
dans  lequel  ils  sont  tombés.  S'ils  peuvent  être  précieux  pour 
quelqu'un,  ce  ne  peut  guère  être  que  pour  moi,  parce  qu'ils 
doivent  m'aider  à  expliquer  certains  passages  obscurs  du  poème 
de  Choque,  et  surtout  parce  que  leur  première  édition  rae-four- 
nit  un  renseignement  précieux  quant  à  la  date  de  la  bataille  livrée 
le  jour  de  Saint-Laurent  devant  Brest. 

Vous  vous  rappellerez  que,  me  fondant  sur  l'assertion  très- 
positive  d'Alain  Bouchard,  l'auteur  de  la  Chronique  de  Bretagne, 
j'ai  dit  (p.  io3q),  après  Belcarius,  Mézeray,  d'Argentré,  le  père 
Daniel ,  dom  Lobineau ,  et  dom  Taillandier,  que  le  combat  de  la 
Cordelière  eut  lieu  le  10  août  i5i3.  Cette  opinion  est  contraire 
au  sentiment  de  Lord  Herbert,  de  Lediart ,  de  Humes,  de  Smo- 
lett,  de  John  Campbell,  de  John  Stovv  et  de  Martin  du  Bellay, 
qui  le  reportent  à  i5i2.  Eh!  bien,  mon  ami,  Martin  du  Bellay 
et  les  auteurs  anglais  ont  raison  contre  Alain  Bouchard  el  \es 
écrivains  qui  l'ont  suivi.  Le  combat  fut  en  effet  livré  le  10  août 
i 5i  2 ,  et  vous  aller  voir  comment  s'établit  d'une  manière  certaine 
cette  date  que  j'avais  rejetée,  croyant  en  toute  conscience  que  je 
devais  tenir  pour  exacte  cette  phrase  écrise  par  Bouchard ,  un  an 
ou  deux  peut-être  après  l'événement  :  «  Et  ce  fut  faict  le  jour  de 
Sainct  Laurent ,  au  mois  d'aoust  mil  cinq  cens  et  xm;  «phrase 
que  des  hommes  savants  comme  Daniel,  Taillandier,  Lobineau, 
Mezeray  et  d'Argontré,  avaient  dû  mûrement  examiner,  en  la 
comparant  avec  les  documents  qui  étaient  à  leur  disposition.  Je 
ne  veux  pas  me  défendre;  mais  enfin  vous  conviendrez  qu'on 
n'est  pas  tout  à  fait  indigne  d'indulgence  quand  on  se  trompe 
avec  de  telles  autorités. 

Le  poème  de  Germain  Brice,  que  j'ai  sous  les  yeux,  et  qui  se 
trouve  dans  un  recueil  d'ouvrages  du  même  auteur,  appartenant 
a  la  bibliothèque  Ma/.aiine1,  porte  cette  date,  inscrite  au  dernier 
feuillet  «  Ex  «>dibu$  Asccnsianis  ad  idus  Jannarias  m.  d.  XIII.  adcal- 
rulum  liomannm.  »  C'est  donc  le  i3  janvier  i5i3  que  l'impri- 
meur Ascensius publia  à  Paris,  ou  du  moins  acheva  d'imprimer 
l'Herveus,  sice  Chordicjcra  JJagrans.  Cette  mention   ne  \aisse 

1  II  y  ttl  cotf:  n"  1  1,399 
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point  de  doutes  sur  l'époque  de  la  composition  de  l'ouvrage,  et,  si 
elle  en  laissait, Tépître  dédicatoire,  en  forme  de  lettre,  adressée 
par  l'auteur,  «  augustissimœ  Francorum  Reginœ  BrUonamqnc  Duci 
Annœ  »  les  lèverait  certainement  ;  elle  est  ainsi  datée  :  ■  Blesis , 
decimo  kal.  novemb.  m.  d.  xii.  >  Si  cest  le  2  3  octobre  îôiu1  que 
Germain  Brice  offrit  son  poëme  à  la  reine  Anne,  il  faut  de  toute 
nécessité  que  le  combat,  sujet  de  cette  composition,  ait  eu  lieu, 
non  pas  en  1 5 1 3 ,  mais  en  1 5 1  2 . 

Ainsi  voilà  définitivement,  et  par  un  témoignage  irrécu 
sable,  la  date  de  la  bataille  livrée  par  la  flotte  de  Louis  XII  à  celle 
de  Henri  VIII,  fixée  à  l'honneur,  il  faut  le  dire,  des  historiens 
anglais2.  Le  premier  d'entre  eux  qui  s'occupa  de  la  Régente  et  de 
la  Cordelière  eut,  apparemment,  pour  le  guider,  un  document 
officiel  dont  manqua  le  Breton  Alain  Bouchard,  et  celui-ci,  à  la 
fidélité  de  qui  l'on  devait  croire,  comme  témoin ,  pour  ainsi  dire 
oculaire  des  faits3,  entraîna  tous  les  auteurs  français,  excepte 
Martin  du  Bellay,  que  ses  rapports  quotidiens  avec  les  hommes 

1  La  Monnoie,  t.  I",  p.  130  du  Mènagiana  (in-12,  1715),  dit  «Brixius  ayant 
composé  en  1513  un  poëme  intitulé  Chord'ujeru,  où  il  décrivait  en  300  vers 
hexamètres  le.  combat  donné  le  jour  de  Saint-Laurent  de  la  même  année, 
entre  le  vaisseau  de  France  nommé  la  Cordelière,  et  celui  d'Angleterre  nommé 
la  Bèyentc,  etc. •  Si  La  Monnoie  avait  eu  sous  les  yeux  l'Uerveus  de  Brice, 
assurément  il  ne  l'avait  plus  quand  il  écrivait  ces  lignes,  car  elles  contiennent 
deux  erreurs:  #1513»  pour  1512,  et  §300  verst  pour  350  vers.  Moreri,  ar- 
ticle Germain  de  Brie,  reproduisit  le  passage  du  Mènarjiana  sans  en  relever  les 
fautes,  ce  qui  prouve  qu'il  ne  connaissait  pas  la  première  édition  de  l'Herveiu, 
déjà  peut-être  très-rare  de  son  temps. 

*  Il  est  un  auteur  anglais  qui  parait  avoir  adopté  sur  cette  date  l'opinion 
d'Alain  Bouchard,  c'est  M.  Robert  Walt.  Dans  sa  BibUothrca  Britannica  (Edin- 
burgh,  1824),  il  s'exprime  ainsi,  t.  1",  article  :  Brixius .  «In  1531 ,  he  com- 
posed  a  Pocm  called  Chordigcra  ;  in  wich  he  described  a  batlc  fought  that 
year  by  a  french  ship,  la  Cordelière,  and  an  engtish  ship,  the  Bègent*  1531 
est  évidemment  une  faute  d'impression ,  puisque  pariant  quelques  lignes  plus 
bas  d'un  écrit  composé  par  Thomas  Morus  en  réponse  a  certains  passages  du 
poème  de  Brice,  M.  Watte  cite  une  édition  de  cet  écrit  donné  en  1520.  La 
date  erronée  de  1531  se  trouve  reproduite  au  tome  III  de  la  Bibl.  Britan.,  ar- 
ticle Cordelière.  Il  nous  semble  évident  que  M.  Watt  n'avait  pas  vu  la  Chordi- 
gerade  Brice,  quand  il  rédigea  les  articles  Brixius  et  Cordelière  que  je  viens  de 
mentionner. 

3  La  première  édition  de.*  Chroniques  de  Bouchard  parut  à  Paris  en  1514; 
le  récit  s'arrête  dans  cette  é  ition  à  1488;  la  seconde  édition,  que  l'auteur 
avait  poussée  jusqu'à  l'aunée  1518,  parut  cette  même  année  a  Cacn.  La  troi- 
sième édition  fut  donnée  à  Paris,  en  1531.  La  quatrième  édition  et  non  la 
deuxième,  comme  il  est  imprimé  par  erreur  dans  ma  dissertation,  parut 
|e  9  juillet  1541  ;  elle  mentionne  les  événements  accomplis  jusqu'en  1539. 
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Ifs  phr  mêlés  à  la  politique  de  son  temps  éclairèrent  sur  l'époque 
précise  île  l'événement  qu'il  avait  à  raconter.  L'exactitude  de 
Martin  du  Bellay  reconnue,  du  moins  en  ce  qui  touche  à  Tannée 
où  le  combat  fut  donné,  car  fauteur  des  Mémoires  ne  dit  ni  le 
mois  ni  le  jour,  faut-il  croire  que  la  manière  dont  il  classe  le 
combat  de  la  Cordelière,  par  rapport  à  celui  où  se  distingua  le 
•  hevalier  Prégent  de  Bidoux  soit  en  effet  la  bonne?  Martin  du 
Bellay ,  au  paragraphe  II,  de  son  premier  livre ,  s'explique  ainsi  : 

t  Ce  mesme  temps  [1012],  ayant  le  roy  faict  passer  par  le  des- 
troict  de  Gibraltar  quatre  galères  soubs  la  charge  du  capitaine 
Prégent,  pour  résister  aux  incursions  que  faisoient  les  Anglois 
sur  la  merde  Ponant,  le  long  des  costes  de  Normandie  et  de  Bre 
taigne,  l'amiral  d'Angleterre,  lequel  avoit  donné  la  chasse  aux 
galères  dudit  Prégent  jusques  près  de  Brest,  fut  combattu  par 
lesdi tes  galères,  et  fut  blessé  ledit  amiral,  qui  mourut  quelques 
jours  après.  De  rechef  deva  nt  sai  net  Mahieu  en  Bretaigne,  le  jour 
de  Sainct-Laurens,  fut  combattu  par  quatre-vingts  navires  an- 
gloises  contre  vingt  bretonnes  et  normandes,  etc.  » 

«  De  rechef»  ne  semble  pas  devoir  laisser  de  doutes  sur  \a  date 
que  du  Bellay  voulut  assigner  au  combat  de  Prégent  contre  V ami- 
ral d'Angleterre;  selon  lui  cette  action  eut  lieu  avant  le  10  août 
i5i2.  Si  les  données  de  Martin  du  Bellay  étaient  exactes,  et, 
malheureusement,  pour  les  contrôler,  nous  n'avons  pas  de  docu- 
ment certain ,  il  est  clair  que  John  Campbell  se  serait  trompé 
on  donnant  pour  chef  à  la  flotte  qui  combattit  le  10  août  1 5 1 2, 
l'amiral  Edouard  Howard  mortellement  blessé  dans  un  combat 
antérieur.  Convaincu,  comme  je  l'étais  alors,  que  l'affaire  de 
la  Cordelière  était  de  1 5 1 3 ,  j'avais  pensé  qu'en  effet  Campbell 
s'était  trompé.  Aujourd'hui  c'est  du  Bellay  qui  me  paraît  s'être 
mépris  sur  les  dates  respectives  des  deux  engagements1.  John 
Campbell,  d'accord  avec  Fr.  Beaucaire  dePéguillon  (Belcarius), 
et  la  plupart  des  auteurs,  ûxe  au  25  avril  iôi3  le  combat  où 
Edouard  Howard  fut  tué,  ce  qui  s'accorde  très-bien  avec  la  fixa- 
lion  réelle  du  combat  de  la  Régente,  au  10  août  i5i2.  Je  fais 
donc  amende  honorable  à  l'auteur  des  Vies  des  amiraux  d'Aa- 


1  Le  père  Fournier,  p.  244,  2'  édition  de  son  Hyàrojmpkie,  ! 
de  du  Bellay;  il  raconte  le  combat  de  Prégent  avant  celui  de 
maii,  s'il  adopte  cet  ordre  établi  par  1  auteur  des  Mémoires,  il  n'adopte  point 
sa  date  de  1512.  C'est  À  Tannée  1513  qu'il  rapporte  les  deut  rencontres  des 
flottes  anglaises  et  françaises. 
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^leterre,  et  je  reconnais  qu'il  n'y  a  aucune  induction  à  tirer 
contre  lui  de  la  lettre  du  roi  d'Ecosse,  citée  page  io5i  de  mou 
mémoire. 

Je  reviens  maintenant  au  poëme  de  Germain  Bri<  c. 

Et  d'abord,  à  propos  du  nom  de  ce  poète,  permettez-moi  une 
petite  digression.  Moreri  l'appelle  Germain  de  Brie ,  et  il  dit  : 
«  M.  Guillebert,dans  sa  Description  de  Fontainebleau1,  imprimée 
en  1732,  in-12,  tome  1er,  p.  4,  s'est  trompé,  i°  sur  le  nom  de 

Brie,  qu'il  nomme  Germain  Brice;  2°   »  La  Monnoie  avait 

dit  avant  Moreri  :  «  Le  vrai  nom  de  Brixius  en  français  n'était  ni 
Brissc,  ni  Brice,  mais  de  Brie,  Gcrnianus  Brixius,  Germain  de 
Brie.  C'est  ainsi  que  Rabelais,  son  contemporain,  qui  l'avait  connu 
familièrement,  l'appelle,  chapitre  xxi  du  IVe  livre.»  Voici,  en 
eiTet ,  le  passage  de  Rabelais  :  «  Quelque  bonne  vague  respondit 
Panurge  le  jectera(le  testament)  à  bord  (sur  le  rivage)  comme  feit 
l  lyxes;  et  quelque  fille  de  roy ,  allant  à  l'esbat  sur  le  serain,  le 
rencontrera,  puys  le  fera  très-bien  exécuter,  et  près  le  rivaige  me 
fera  ériger  quelque  magnique  cénotaphe  comme  feit  Dido  à  son 
mary  Sycheé  ;  Enéas  à  Deiphobus ,  sur  le  rivaige  de  Troye  près 
Rhoete;  Andromache  à  Hector,  en  la  cité  de  Buttrot...  Catulle  à 
son  frère;  Statius  à  son  frère;  Germain  de  Brie  à  Hervé,  le  nau- 
chier  breton.  »  Cela  paraît  concluant  ;  il  est  difficile,  en  eflèt,  d'ad- 
mettre que  Rabelais  ne  connaissait  pas  bien  le  nom  de  l'auteur 
du  Hervei  cenotaphium  2,  devenu  célèbre  alors.  Et  cependant  que 
lisons-nous  dans  la  dédicace  de  Pierre  Choque  à  la  reine  Anne 
de  Bretagne?  ■  Ung  traicté  faict  par  scientifique  personne  Brice, 
votre  notable  secrétaire,  etc.  »  et  plus  bas:  «  Jaçoit,  comme  est 
prédit  que  mon  pouuoir  soit  bien  petit  à  translater  de  latin  en 
françoys,  jouxte  et  ainsy  que  ay  peu  concevoir,  par  led.  Brice, 

'Guillebert  parla  sans  doute  de  Brice  a  propos  des  vers  que  ce  pocte  composa 
sur  Fontainebleau,  et  qui  furent  imprimés  en  1531  chez  Cliristinus  Wechelus, 
sous  le  titre:  Commanaatio  fonds  auum  bellœ,  loci  Regii,  à  la  suite  des  Gratu- 
latoria  quatuor. 

*  Ce  Ce.iaiophium  en  dix  vers  hexamètres  et  pentamètres,  qui  figure  a  la  fin 
du  poëme  de  Brice,  a  été  reproduit  p. 201,  t.  VI,  du  Rabelais  variorum  (1823), 
dont  les  éditeurs  rapportent  à  1512  le  combat  d  Hervé  Portzmoguer.  M.  le 
chevalier  de  Freminville,  dans  ses  Antiquités  de  la  Bretagne  (Finistère)  (Brest, 
1832),  a  réimprimé  17-pitaphe  latine  composée  par  Germain  Brice  (t.  1",  p.  1 59). 
Quelques  fautes  d'impression  se  sont  glissées  clans  cette  réimpression ,  et  par 
exemple:  classis  pour  classi,  palriam  pour  palrium  {littus),  pujy  pour  puppey 
ar$k  Chordigera  mflamma  pour  arsk  Chordigerm  in  flamma.  on  lin  extrematptt 
pour  extremoque  (exidio). 

4é. 
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composteur  Ires-excellent  dud.  traicté  .  etc.  •  Peut-on  croire  qur 
le  héraut  Pierre  Choque  ignorai  le  nom  véritable  d'un  homme 
qui  était  avec  lui  dans  la  maison  de  la  reine,  qui  devait  lui  com- 
muniquer souvent  par  écrit  des  ordres  du  roi  et  de  leur  maîtresse 
commune,  qui  vivait  certainement  avec  lui  dans  une  certaine 
tamiiinrité,  car  ils  étaient  commensaux,  et  leurs  olFiees  les  niel- 
laient à  chaque  instant  en  rapport  ensemble?  Comment  se  dé- 
cider entre  ces  deux  autorités?  Les  prohabilités  semblent  être  en 
faveur  de  Choque,  mais  il  n'est  pas  impossible  que  la  vérité  soit 
du  côte  de  llabelais!  Dites-moi,  mon  cher  ami ,  où  sont  les  cer- 
titudes historiques,  quand  sur  un  fait  aussi  simple,  pour  un  nom 
d'homme,  on  voit  deux  contemporains,  deux  amis  de  cet  homme 
être  si  singulièrement  en  désaccord?  Il  est  vrai  que  nous  avons 
quelque  chose  de  plus  étrange  :  et  nous  voyons  des  hommes  écrire 
leurs  propres  noms  avec  des  ortographes  différentes. 

Ouoi  qu'il  en  puisse  être ,  que  le  poète  se  soit  appelé  Brice  ou 
de  Brie,  sa  Chordigcra  eut  un  grand  retentissement,  et  l'on  ne 
doit  pas  s'étonner  que  Pierre  Choque,  pour  plaire  à  la  reine-du- 
chesse, ait  eu  la  pensée  de  traduire  en  rimes  françaises  Y  ouvrage 
ou,  comme  il  l'appelle,  •  le  traicté  lait  par  Brice1.  »  J'ai  donné  une 
analyse  du  poème  de  Bretagne  (p.  101  3i,  que  j'ai  dù  croire  une 
exacte  translation  de  la  composition  latine;  vous  avez  pu  remar- 
quer que  la  marche  en  est  singulièrement  embarrassée:  je  sais 
maintenant  la  cause  de  cet  embarras,  et  je  vais  vous  la  dire. 

Pierre  Choque  suivit  respectueusement  les  pas  de  Germain 
Brice,  et  quand  je  compare  la  version  au  texte  original,  je  re 
connais  qu'il  est  traducteur  fidèle,  à  ce  point  que,  le  plus  ordi- 
nairement ,  il  conserve  dans  sa  translation  la  forme  des  périodes 
latines,  leurs  longues  inversions,  leur  développement  pompeux. 
Si  sa  traduction,  que  j'ai  publiée  d'après  le  seul  manuscrit  que 
j'en  ai  pu  connaître,  est  obscure  en  quelques  endroits,  ce  n'est 
pas  à  lui  qu'il  faut  demander  compte  de  cette  obscurité,  mais 
au  copiste  de  l'exemplaire  écrit  pour  le  Roi  Louis  XII.  J'ai  relevé 
de  nombreuses  fautes  échappées  au  scribe ,  mais  il  m'aurait  été 
impossible  de  signaler  les  transpositions  qu'il  se  permit,  et  que 

♦ 

1  Ici  pourrait  se  placer  une  courte  dissertation  sur  l'époque  ou  le  béraut 
de  Bretagne  fit  sa  traduction;  mais,  sans  entrer  dans  des  détails  inutiles,  je 
dirai  que  Choque  dut  l'écrire  en  1512  ou  1513,  et  que  fort  probablement 
ce  fut  en  1512,  là- propos  devant  être  aux  yeux  de  l'auteur  un  mérite  de  plus, 
pour  son  œuvra  poétique  et  nationale. 
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la  lecture  du  latin  ma  fait  reconnaître,  (-es  transpositions  sont 
assez  nombreuses,  et  voici  dans  quel  ordre  il  faut  replacer  les 
paragraphes  que  le  copiste  jeta  comme  à  l'aventure  dans  le  vo- 
'         lume  qu'il  composait  avec  une  négligence  dont  on  a  peu  dexem 
pies  aussi  fâcheux. 

Du  premier  au  cent  quarante-neuvième  vers,  tout  va  bien  . 
mais  là,  le  scribe  ayant  mêlé  tous  les  feuillets  de  la  copie  d« 
Pierre  Choque,  il  faut  les  aller  chercher  où  ils  sonteachés.  Après 
le  vers  1^9  ,  allez  au  vers  228,  et  suivez  jusqu'au  vers  288.  Re 
venez  maintenant  au  vers  i5o,  et  allez  jusqu'au  vers  227  ,  don 
vous  irez  au  vers  3(53,  ne  vous  arrêtant  qu'au  vers  407.  Vous 
rebrousserez  chemin  alors,  et,  arrivé  au  vers  289,  vous  in 
jusqu'au  vers  362,  pour  aller  enfin  du  vers  4o8  au  vers  45'>. 
qui  est  le  dernier  du  poënie. 

Il  n'est  guère  possible,  comme  vous  le  voncz,  de  plus  mal 
traiter  un  pauvre  auteur  que  ne  la  fait  ce  méchant  copiste.  Ii 
semble,  eu  vérité,  que  cet  ouvrier  ait  malicieusement  dérangé 
les  pages  confiées  à  ses  soins  par  le  héraut  Bretagne,  ou  qu'il  ail 
fait  son  travail  selon  que  le  hasard  lui  en  offrait  les  parties  diffié 
rentes.  Ce  qui  pourrait  étonner  le  plus,  au  reste,  ce  n'est  pas 
qu'un  homme  inintelligent  ait  fait  une  copie  aussi  mauvaise: 
c'est  que  Pierre  Choque  l'ait  acceptée  ,  et  qu'il  l'ail,  dans  un  tel 
état,  présentée  au  Roi  son  maître.  11  y  a  peut-être  une  explica 
tion  à  cela.  Choque  recevait  de  son  copiste  le  manuscrit  destin*- 
à  Louis  XII,  et  il  l'offrait  à  son  seigneur  avec  toutes  ses  fautes  el 
ses  transpositions .  parce  qu'il  était  pressé  de  faire  un  hommage, 
sans  conséquence  pour  la  renommée  littéraire  de  l'auteur.  Bre 
tagne  savait  bien  que  le  Roi  ne  lirait  pas  son  poème;  et,  par 
devoir  seulement,  il  lui  en  présentait  une  copie  telle  qu'elle  :  voilà 
probablement  ce  qui  se  passa  alors;  c'est  ce  qui  pourrait  se 
passer  encore  aujourd'hui.  Les  princes  ont-ils  le  temps  do  lire 
les  ouvrages  qu'on  leur  dédie  ?  Le  litre,  la  reliure,  l'impression, 
l'épitre  dédicatoire ,  c'est  tout  ce  qui  attire  leuraltention  pendant 
quelques  minutes;  le  reste  ne  peut  guère  les  intéresser,  en  gjé- 
néral.  11  leur  faudrait  des  loisirs  qu'ils  n'ont  pas,  pour  prendre 
une  idée  un  peu  exacte  des  nombreuses  productions  donl  notre 
vanité  d'auteurs  les  poursuit. 

Je  dois  à  la  connaissance  (pie  j'ai  eue  «lu  poème  de  Germain 
Bricc  d'avoir  pu  restituer  au  poème  de  Pierre  Choque  sa  marche 
naturelle,  si  sottement  intervertie  par  un  v  rihe  inatteniif;  mai*» 
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je  ne  lui  dois  pas  que  cela.  Grâce  au  texte  latin  t  je  pourrais  rec- 
tifier les  erreurs  du  texte  français»  si  ces  rectifications  étaient 
véritablement  utiles.  J'en  ai  signalé  quelques-unes  dan»  1  édition 
que  j'en  ai  donnée,  et  je  puis  ici  revenir  sur  celte  partie  de  ma 

tâche. 

Page  1019,  à  propos  du  naot  Meriades,  qui  commence  le  pre- 
mier vers  du  poëme,  j'ai  dit  que  probablement  il  fallait  lire: 
Néréides:  cette  correction  était  bonne ?  Brice  dit  en  effet, 

Precor  aspira  te  canenti 

Néréides  : 

Quand,  page  1020,  fai  dit  qu'il  fallait  lire  :  «  O  thyinbréa  d'À  - 
polio  preude  fille,  t  et  non  tymbéa,  je  ne  me  suis  pas  trompé  ; 
le  poëme  latin  comprend  en  effet  ce  vers  : 

Hue  adsis  Thymbrœc  favens,  ctcœpta  secuodea. 

Un  passage  qui  m'avait  arrêté  v  et  sur  lequel  )  avais  donné  une 
explication  hypothétique  dont  j'étais  loin  d'être  satisfait,  c'est 
celui  qui  nous  fait  voir  (page  io33)  unevillede  Parcthenay,  et 
une  montagne  appelée  Néséas.  Le  Parthenay  n'est  point  le 
Parthénius,  comme  je  l'avais  supposé,  c'est  tout  simplement 
Naples  ou  Parthenopc;  le  Néséus,  c'est  le  Vésuve.  Je  n'aurais 
jamais  deviné  cela,  et  Choque,  ou  son  copiste,  avait  tellement 
défiguré  ces  noms  propres  qu'il  m'était  impossible  de  les  resti- 
tuer. Le  latin  m'en  donne  le  moyen;  il  dit  : 

Qufalia  Parlhcnopes  fcîicia  mira  cotonis 
Attonilis  quondam  vidîsse  incendia  narrant, 
Cum  subita  cmersit  liquefacti  llmmnn  Vcsœvi,  clc. 

La  lettre  qui,  dans  le  manuscrit  français,  précède  Olo,  nom 
du  prévôt  de  Hervé  Portzmoguer,  et  que  je  n'avais  pu  lire,  est 
un  D.  J'avais  avancé  que  ce  devait  être  un  D  ou  un  G  (p.  io3 1  ). 
Je  lis  dans  le  latin  de  Brice  :  «  Dholos  ut  conspexit  inanum ,  etc.  •  ; 
ainsi  le  nom  du  second  capitaine  de  la  Cordelière  était  Dholon, 
selon  l'orthographe  de  Germain  Brice,  ou  Dolo,  selon  celle  de 
Choque.  Je  n'ai  rien  trouvé  sur  ce  brave  officier. 

Le  texte  du  poëte  latin  ne  me  fournit  pas  le  moyen  d'expli- 
quer le  mot  matez  qui  se  trouve,  page  io3o  de  mon  édition  , 
<}ans  ce  vers  • 

A  euflwnmrc  (Bellone)  «  tuer  de  grans  marez. 
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De  Brie  dit  simplement  : 

Sanguinca  cxcurrit  BeHona  utrumquc  per  agmen; 
f  nflammalque  aniraos  :  renovotaque  prailia  miscet. 

J'avais  fait  remarquer  (page  1023)  à  propos  des  vers  : 

Mais,  en  après,  d'un  coup  d'artillerie 
Vng  sien  amy  eust  la  teste  perye. 

qu'il  est  difficile  de  dire  à  qui  se  rapportent  les  mots:  «  au  sien 
ami»;  le  latin  me  montre  Pierre  Choque  traduisant  mal  et 
affaiblissant  l'image  arrangée  par  Brice,  avec  une  exagération 
que  Ton  pardonne  aux  poètes.  L'auteur  de  YHerveus  nous  faii 
voir  son  héros  exposé  à  une  grêle  de  traits  que  les  ennemis  di 
rigent  contre  sa  téte,  but  de  tous  les  archers,  et  renvoyant  ave 

son  bouclier  qui  l'abrite  toutes  les  flèches  qu'on  lui  décoche  : 

;'   .  'i  • 

Tela  volant  bru  mal  i  grandine  plura 
In  caput  unius  Hervei,  quœ  fortiter  hnros 
Etcutiens  clypeo,  contraria  in  agmina  vortit. 

Vous  voyez,  mon  cher  ami,  que  rien  dans  ces  vers  ne  peui 
donner  prétexte  à  la  version  de  Pierre  Choque ,  qui  a  le  double 
tort  de  n'être  pas  exacte  et  d'être  fort  obscure.  J'avais  supposé 
que  cette  amphibologie  du  texte  français  pouvait,  de  la  part  de 
Bretagne,  être  une  allusion  à  la  blessure  que,  selon  d'Argentré, 
reçut  dans  le  combat  l'amiral  anglais,  qui  en  mourut \  mou 
hypothèse  n'était  pas  plus  fondée  que  l'interprétation  de  Pierre 
Choque;  et  puisque  je  suis  eh  train  de  corrections,  je  dirai 
que  d'Argentré  se  trompa  ici,  et  que  ce  ne  fut  pas  au  combat 
de  la  Réyenle  contre  la  Cordelière  que  l'amiral  Edouard  Ho- 
ward fut  blessé,  mais  à  celui  qu'il  livra  le  25  avril  i5i3  à  Pré 
gent  de  Bidoux.  L'erreur  où  j'étais,  sur  la  date  véritable  de  la 
bataille  du  10  août,  m'avait  aveuglé  sur  la  faute  de  d'Argentré, 
qui  confondit  ensemble  deux  combats  séparés  par  un  espace  de 
huit  mois. 

Je  ne  pousserai  pas  plus  loin  ces  errata,  les  infidélités  du 
traducteur  ou  du  copiste  que  j'aurais  à  signaler  n'ayant  aucune 
importance  réelle  au  point  de  vue  de  l'histoire.  Je  finirai  en  vous 
disant  quelques  mots  du  duel  littéraire  que  provoqua  l'appari- 
tion de  la  Chordigera,  et  qui  émut,  pendant  un  certain  temps, 
tous  les  gens  de  lettres  français  et  étrangers,  amis  des  deux 
combattants. 
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Lorsque  YHerveus  de  Germain  Brice  passa  de  France  ën  An- 
gleterre (il  y  alla  probablement  par  la  Hollande  ,  la  guerre  ayant 
interrompu  les  communications  directes  entre  Paris  et  Londres), 
Thomas  More,  le  futur  chancelier,  pour  venger  la  politique  de 
Henri  VIII,  accusée  de  félonie  par  le  secrétaire  de  la  reine  Anne  *, 
crut  devoir  composer  quelques  épigrammes  contre  le  poème 
qui  exaltait  la  gloire  de  PorUmoguer.  Il  les  répandit'  à  profu- 
sion ,  et,  dans  leur  voyage,  ces  malices2  arrivèrent  jusqu'à 
Brice»  qui  s'en  émut  et  résolut  de  se  venger  de  l'auteur  de  Y  Uto- 
pie. Il  ne  jugea  pas  à  propos  de  se  défendre,  et  de  répondre  par 
des  plaisanteries  aux  onze  épigrammes  de  More,  dont  les  deux 
dernières  reprochaient  au  poète  français  de  manquer  de  sens  et 
de  cœur.  11  prit  toutes  les  œuvres  poétiques  de  Thomas,  les  lut  à 
la  loupe,  les  analysa  en  critique  furieux»  et,  dans  uneéJégie  in- 
titulée Anti-Morus,  en  dénonça  à  tous  les  savants  les  fautes  contre 
le  goût  et  même  contre  la  prosodie  latine.  V Anti-Morus  parut  seu- 
lement en  i5iu,  lorsque  Thomas  More  croyait  que  Germain 
Brice  avait  oublié  ses  agressions,  que  l'état  d'hostilité  entre  \es 
rois  de  France  et  d'Angleterre ,  et  les  haines  ravivées,  des  deux 
côtés  du  détroit, par  la  guerre  de  i5i2  a  i5i4»  lui  avaient  paru 
justifier  assez.  Il  ne  s'attendait  pas  à  une  riposte,  et,  quand  il  vit 
avec  quelle  violence  était  écrite  celle  qui  lui  parvenait,  il  com- 
prit que  les  épigrammes  dont  il  s'était  servi,  comme  d'armes 
permises  dans  une  guerre  politique,  n'avaient  pas  blessé  moins 
le  poète  que  le  patriote  français.  11  ne  voulut  pas  que  l'élégie  de 
Brice  restât  sans  réponse,  et,  crtte  fois,  ce  ne  fut  point  avec  de 
l'artillerie  légère  qu'il  combattit  son  adversaire.  11  abandonna  la 
forme  de  Martial  pour  celle  de  Cieéron,  et,  dans  une  lettre  fort 
longue,  quelquefois  piquante,  mais  souvent  pédantesque,  il  at 
taqua  Germain  Brice  et  sa  Chordigcra  comme  il  avait  été  attaqué 

lui-même3.  Plusieurs  des  reproches  qu'il  adressait  à  Brice  étaient 

»    .  ..• 

'  Voici  les  vers  qui  rcliaulïïrent  la  bile  du  poêle  anglais 

An^a  ......... 

San? tant  odiun  in  aattum  pacem  contertit  ,  et  amlrt     ,  < 
SanjruiiKW*  .«rniare  manu*  rlasM>iiujue  pararc 
t'.qiiArcnni  ,  rt  nof  m  ronjnncl^*  ffrdrrf  Gnlln» 
.Jnfuoduiu  )  mjualo  par  jura  iu variera  bvllo. 

'  Les  épigranunc»  cou  Ire  la  Chrodxyna  se  trouvent  p.  237-24  J  de»  TKoror 
Mon  lucnbrationes ,  Itële,  K»63,  in->*°. 

'  Thomas  Monts  VWrmano  Brixin  salntrm.  La  première  édition  de  celte  leltrt 
♦*i  dr  ir,20;  r\\e  tsi  foi  I  rare   On  Irouvr  ce  morceau  p.  48  rie»  leUrei  d« 
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fondés,  et  je  ne  m'attacherai  qu'à  un  seul,  parce  qu'il  me  fournira 
l'occasion  de  rendre  justice  à  Pierre  Choque. 
Brice  avait  dit,  en  parlant  de  la  Cordelière: 

Qux  tameo  insiquitur  validis  impulsa  lacertia. .  . . 

en  parlant  de  la  l\ége nte t  qu'il  représentait  comme  un  navin 
à  rames  : 

Transira  pcr  incursant  alii .  .  . 

en  parlant  de  l'incendie  qui  s'attaque  à  toutes  les  parties  du 
navire  : 

Transira  per,  cl  remos,  perque  ipsa  sedilia  sspvil  . 

et  plus  bas  : 

Media:  per  transira  Regenlis 

Ferre t .  .  . 

Thomas  More  reprocha  à  l'archidiacre  d'AIbi  qui,  n'étant 
pas  marin ,  au  lieu  de  s'inspirer  seulement  de  Virgile  ,  aurait  dû 
consulter  quelque  marinier,  d'avoir  donné  des  rames  à  une 
grande  nef,  la  transformant  ainsi  en  galère  ■  Q u uni Ch or diyeram. 
«  cui  remigis  nullus  usus  erat,  validis  remigium  lacertis  ini 
«  pellercs,  ne  tibi  periret  operosum  illud  hemistichium ,  validis 
•  impulsa  lacertis.»  L'observation  était  pleine  de  sens;  et  si 
Thomas  More  avait  répondu  à  Bretagne,  il  n'aurait  pas  eu  à  la 
lui  adresser,  parce  que  Pierre  Choque,  qui  avait  navigué  sur  la 
Cordelière,  ne  tomba  pas  dans  la  faute  où  le  latin  de  Briçe  au- 
rait pu  entraîner  un  traducteur  étranger  aux  choses  de  la 
marine. 

La  guerre  finît,  entre  Germain  Brice  et  Thomas  Moi  us. 
après  cette  réponse  de  More.  Je  suppose  qu'Erasme  s'intn 
posa  pour  faire  cesrer  une  querelle  littéraire  qui  avait  pris  un 
tel  caractère  d^igreur,  que  l'on  ne  peut  guère  la  comparer  qu'à 
relie  dont  Molière  a  fait  si  plaisamment  justice  dans  les  Femmes 
savantes.  Je  dis  que,  probablement,  Erasme  intervint,  et  je  fonde 
cette  supposition  sur  une  lettre  écritr  par  Thomas  More  au  sa 
vant  hollandais,  pour  le  mettre  au  courant  de  toute  cette  polé- 
mique scandaleuse  !.  Je  ne  vois  point  de  lettres  d'Erasme  a 

Thomas  More,  imprimées  in-folio  A  la  suite  drs  l'.putoUr  Pkilippi  Mclanclhonii , 
Londres.  1042, 

1  Thomas  MorusD.  Erasmo  Hotcrod.  uro  opluno  a'.qtir  dociisstmô  S.  P.,  p. 
des  œuvres  de  Thomas  More,  in  4°  Baie,  1563;  e!  p.  1  des  l^eltresde  More, 
publiées  à  la  suite  de  cr'les  dr  Philippe  Melancthon,  Londres,  1642. 
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Germain Brice;  mais,  comme,  après  l'épître  de  More  à  Érasme, 
je  vois  Brice  déposer  la  plume,  je  suis  porté  à  croire  que  la  fia 
des  hostilités  est  due  aux  conseils  d'Erasme. 

Voilà,  mon  cher  ami,  ce  que  j  avais  à  vous  dire  sur  YHerveus 
de  Brice,  que  je  suis  heureux  d avoir  trouvé,  puisqu'il  ma 
donné  le  moyen  de  fixer  une  date  intéressante.  En  cherchant 
la  Chordigera,  j'ai  été  mis  sur  la  voie  d'un  autre  poème  dont  le 
sujet  est  aussi  Hervé  de  Portzmogner.  Cet  ouvrage,  mentionné 
par  la  Biographie  universelle  et  par  M.  Brunet,  dans  son 
Manuel,  est  intitulé  Herveis,  L'auteur  est  un  Français  nommé 
Humbert  de  Montmoret.  J'ai  vainement  jusqu'ici  cherché  cet 
opuscule  très-rare;  mais  je  ne  désespère  pas  encore  de  le  trou- 
ver. Je  serais  curieux  de  le  lire,  pour  savoir  s'il  contient  sur  le 
combat  de  la  Cordelière  quelque  particularité  négligée  par 
Brice;  les  détails  vraiment  historiques  sur  cette  action  navale 
sont  en  si  petit  nombre  dans  la  Chordigera  et  dans  les  récits  des 
auteurs  que  j'ai  cités,  que  la  plus  petite  révélation  d'un  fait 
vrai  serait  une  trouvaille  précieuse.  Si  je  puis  mettre  \a  main 
sur  Y  Herveis,  je  vous  donnerai  une  idée  de  ce  poème. 

J  ai  l'honneur,  etc. 

A.  Jal, 
Historiographe  de  la  marine. 

•  

N°  74.  —  Note  de  M.  Trébvchet,  enseigne  de  vaisseau ,  sur  les  travaux 
hydrographiques  exécutés ,  en  i&Ui ,  à  Mayotte ,  à  bord  de  la  corvette 
la  Blonde,  commandée  par  MM.  T ré  n  ou  art  et  Barbot  de  la  Tré- 
soriers t  capitaines  de  corvette. 

M.  Jehenne,  vers  le  mois  de  mai  i84i,  vint  à  Mayotte  et 
parvint  à  franchir,  dans  l'E.  de  cette  île,  la  ceinture  de  récifs  qui 
l'entoure  presqu'en  entier,  et  forme  entre  elle  et  la  terre  une 
seule  mais  immense  rade  à  l'abri  de  la  mer  et  de  tous  les  vents. 

Cet  espace  est  parsemé  de  dangers,  d'îlots,  et  dans  beaucoup 
d'endroits  le  mouillage  n'y  serait  pas  sûr,  tant  à  cause  du  grand 
brassiage  que  de  la  position  par  rapport  aux  coupés  ou  passes. 
11  suffira  de  jeter  un  coup  d'oeil  sur  la  carte  pour  voir  combien 
il  était  utile  de  lever  le  plan  de  cette  île,  si  peu  connue,  si  dan- 
gereuse pour  les  bâtiments  qui  descendent  ou  remontent  le 
canal  de  Mozambique ,  dont  les  courants  sont  encore  mal  connus, 
et  qui  peut  devenir  un  bon  port  de  relâche  si  la  civilisation  par- 
vient à  s'y  introduire  avec  ses  ressources, 
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Pendant  le  temps  que  passa  la  Prévoyante  à  Mayotte,  M.  Je- 
henue  leva  le  plan  de  l'espace  compris  entre  la  pointe  Congo 
et  la  pointe  Saziley,  remarquable  par  une  butte  régulière  qui 
lui  donne  son  nom;  au  retour  à  Bourbon  de  ce  bâtiment,  vers 
le  mois  de  juin,  nous  reçûmes  Tordre  daller  à  Mayotte  et  d'ache- 
ver le  plan  de  cette  île,  en  partant  autant  que  possible  d'une 
nouvelle  base,  mesurée  à  l'O.  de  l'île;  ce  qui  nous  eût  permis 
de  rendre  notre  travail  indépendant  de  celui  de  M.  Jehenne ,  et 
nous  eût  réciproquement  fourni  un  moyen  de  vériGcation. 

Le  commandant  Bérard,  commandant  la  frégate  VU  rouie, 
pendant  son  séjour  à  Mayotte,  fit  en  canot  le  tour  de  l'île,  et 
c'est  d'après  ses  conseils  que  nous  avons  continué  le  travail  de 
M.  Jehenne,  au  lieu  d'en  faire  un  nouveau,  en  mesurant  une 
base  nouvelle  à  TO.,  et  allant  do  là  au  S.  et  au  N.,  jusqu'à  relier 
notre  travail  au  sien. 

Mode  d'opération. 

Nous  fîmes  donc,  à  Zaoudzi  et  à  Bandeli,  au  sextant  et  au 
cercle  à  reflexion,  deux  bonnes  stations,  où  nous  observâmes 
avec  soin  les  angles  formés  par  les  sommets  des  montagnes  prin 
cipales  que  l'on  découvre  de  presque  tous  les  côtés  de  l'île;  ainsi 
que  des  relèvements  astronomiques  de  nos  stations,  et  nous 
primes  pour  base  de  notre  travail  la  distance  entre  ces  deux 
points ,  que  nous  déduisîmes  des  distances  du  signal  de  Bandeli , 
auprès  duquel  nous  étions,  à  la  méridienne  et  à  perpendiculaire 
passant  par  le  signal  de  Zaoudzi,  calculées  par  M.  Jehenne. 

Le  résultat  moyen  de  nos  azimuts  s'éloigue  demiron  i5'  de 
celui  déduit  des  données  de  M.  Jehenne;  mais,  outre  qu'il  est 
possible  que  nous  n'ayons  pas  fait  nos  stations  exactement  aux 
mêmes  points,  la  distance  entre  ces  deux  points  (  1 2,800  mètres) 
est  assez  grande  pour  qu'il  n'en  résulte  pas  sur  la  mesure  totale 
de  l'île  une  erreur  de  plus  de  200  mètres,  et  encore  serai l-elle 
répartie  uniformément  sur  toute  la  carte. 

Rcconnaisancc  générale. 

Nous  avons  commencé  notre  travail  par  faire  en  canot  une 
reconnaissance  générale  de  l'île,  en  nous  en  tenant  toujours  à 
environ  3  milles,  et  faisant,  soit  en  mettant  en  panne,  soit  en 
mouillant,  des  stations  assez  rapprochées  pour  pouvoir  déter 
miner,  d'une  manière  aussi  exacte  qu'il  est  possible  de  le  faire 
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sans  signaux  établis  d'avance,  les  pointes  et  les  points  les  plus 
remarquables  de  la  côte. 

Le  commandant  Bérard  voulut  bien  construire  lui-même  ces 
stations,  et  intercaler  entre  les  pointes  les  croquis  de  la  côte 
qu'il  avait  pris  dans  son  excursion;  et  ce  sont  ces  croquis  que 
nous  avons  reproduits,  quand  nous  n'avons  pas  eu  des  observa- 
tions plus  complètes  pour  les  modifier. 

Hauteurs  des  montagnes. 

De  quelques  points,  nous  avons  observé  les  hauteurs  des  mon- 
tagnes les  plus  élevées  de  l'île,  et  nous  nous  sommes  servis  pour 
les  calculer  de  la  formule  donnée  par  M.  Bérard  dans  la  descrip- 
tion nautique  des  côtes  de  l'Algérie,  et  dont  M.  Cornulier,  lieu- 
tenant de  vaisseau,  a  donné  la  démonstration  dans  les  Annales 
maritimes  de  i838  *. 

Enfin,  dans  la  construction,  nous  ne  nous  sommes  servis  que 
d'angles  pris  au  cercle  à  réflexion  ou  au  sextant,  et  des  mé- 
thodes données  par  M.  Beautemps-Beanpré;  la  nature  du  ter- 
rain, et  la  distance  du  bâtiment  à  terre,  ne  nous  ont  jamais 
permis  d'observer  les  marées.  Ainsi  les  sondes  sont  portées  sans 
réduction;  seulement,  lorsqu'un  petit  brassiage  était  trouvé, 
comme  G  ou  7  brasses,  je  calculais  l'heure  de  la  marée  pour  ce 
jour-là ,  et  j'obtenais  une  réduction  que  j'appliquais  à  cette  sonde. 

Cette  réduction  n'a,  du  reste,  que  peu  d'importance  pour  la 
navigation  dans  les  parties  de  l'île  que  nous  avons  explorées, 
car  c'est  généralement  près  des  dangers  que  l'on  trouve  le  plus 
d'eau,  et,  dans  tous  les  cas,  la  sonde  n'en  peut  pas  indiquer  les 
approches. 

Nous  avons  mis  toute  noire  attention  à  marquer  les  limites 
des  bancs  de  corail  tant  extérieurs  qu'intérieurs.  Cependant . 
comme  la  mer  brise  sur  la  partie  extérieure  des  premiers  ,  nous 
avons  été  presque  toujours  obligés  de  nous  contenter  d'estimer 
la  distance  où  nous  en  étions,  et  de  déterminer  ainsi  la  forme 
extérieure. 

Forme  ^«'iirrale  <le  Pile. 

Mayotle  présente  au  premier  abord  l'aspect  d'une  tliaine.  de 
'montagnes;  les  plus  élevées  sont  : 
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Mavegani  (GOo"1),  un  peu  au  S.  (k  la  partie  moyenne  de  l'île  : 
elle  présente  deux  sommets  assez  rapprochés  et  joints  par  une 
pente  douce;  le  sommet  E.  a  64 a*  et  celui  de  l'O.  a  66o°\  C'est 
le  point  culminant  de  l'île. 

Ouchongui  (642m),  la  plus  remarquable  de  toutes  par  sa  forme 
conique,  rapide ,  approchant  de  celle  d'un  pain  de  sucre,  ou  d'un 
bonnet  phrygien.  Cette  montagne  domine  la  partie  S.  de  l'île, 
et  semble  avoir  pour  hase  les  nombreuses  pointes  très-saillantes 
dans  la  mer,  qui  forment  les  baies  de  Dapani,  Mou  roua- Aheja  , 
Cani,  etc.,  et  enfin  la  grande  baie  de  Boëni. 

Mont  Saperé  (56om),  composé  d'un  grand  nombre  de  som- 
mets dont  le  plus  élevé  ,  à  l'O.  du  groupe,  nous  a  souvent  servi 
de  signal  dans  les  sondes  que  nous  avons  faites  au  N.  E.  de 
l'île;  cette  montagne  descend  jusqu'à  la  mer  par  une  pente  assez 
douce. 

Comhani  (A86ra).  à  peu  près  au  centre  de  l'île,  a  la  forme 
d'un  cùne  régulier,  recouvert  d'arbres.  Cette  montagne  se  voit 
bien  du  N.,  de  l'E.  et  de  l'O. 

Mise  entre  les  deux  sommets  de  Mavegani ,  elle  inclique  la 
passe  Douamouni,  ou  du  N.  E. 

Qualey  (446ro)  a  la  forme  d'une  chaîne  de  montagnes  sans 
sommets  bien  marqués;  sa  partie  la  plus  élevée  présente,  du 
N.  E.  au  S.  O.,  une  crête  de  4oo  mètres  de  longueur,  et  décline 
au  N.  jusque  vers  l'aiguade.  Sa  couleur  est  jaunâtre. 

Mouroua  mou-Bé  (Grande-Montagne)  domine  toute  la  partie 
N.  de  l'île.  Cette  partie  ,  qui  a  été  autrefois  la  résidence  des  rois 
de  Tile,  est  abandonnée  aujourd'hui,  et  parait  impénétrable  à 
cause  des  broussailles  bien  vertes  qui  y  croissent  et  lui  donnent 
un  bel  aspect.  Cette  montagne  a  son  sommet  double. 

Ile  Zambourou;  sa  forme  est  assez  ordinaire,  et  n'approche 
pas  beaucoup  de  celle  d'une  selle,  comme  le  dit  Horsburgh ,  du 
moins  vue  du  S.  et  du  S.  Y..  Son  sommet,  bien  terminé,  est  le 
point  qu'il  faut  mettre  par  un  petit  monticule  placé  sur  l'isthme 
qui  joint  la  pointe  Douamouni  à  la  terre,  pour,  en  gouvernant  sur 
Aoinbé,  reconnaître  que  le  courant  ne  jette  pas  hors  de  la  passe. 

Ile  Pamanzi.  Celle  île,  couverte  d'herbes,  est  toujours  d'un 
jaune^plus  ou  moins  verdàtre,  suivant  la  saison;  elle  a  plu 
sieurs  sommets,  dont  les  plus  remarquables  sont  E.  etO.  l'un  de 
l'autre;  celui  de  l'E.,  le  plus  élevé,  ne  présente  pas  de  point  bien 
saillant;  celui  de  l'O.,  au  contraire,  vu  du  N. ,  a  la  figure  d'un 
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triangle  isocèle  a  angle  obtus;  son  sommet,  bien  visible  duN. , 
mis  par  la  pointe  Congo,  sert  d'alignement  pour  venir  au  mouil- 
lage de  Zaoudzi  par  les  passes  du  N. 

Zaoudzi  n'est  qu'une  pointe  de  l'île  Pamanzi,  et  n'y  tient  que 
par  une  langue  de  sable  qui  couvre  dans  les  grandes  marées; 
cet  îlot  est  difficile  à  gravir  partout,  excepté  à  FO. ,  où  se  trouve 
une  plage  de  sable  qui  s'avance  dans  la  mer. 

Un  hangar,  situé  sur  la  partie  la  plus  élevée  de  lllot,  est  Je 
point  que  nous  avons  choisi  pour  point  principal  de  la  carte  de 
Mayotle.  Nous  avons  adopté  la  latitude  donnée  par  M.  Jehenne  , 
de  12°  46'  43",  mais  nous  avons  obtenu,  par  plusieurs  traver- 
sées d'allée  et  de  retour  à  Nossi-Bé,  une  longitude  un  peu  dif- 
férente de  celle  de  M.  Jehenne.  Voici  nos  résultats. 

Différence  de  Bourbon  à  Mayotte   40*  43'  91  O. 

Longitude  de  Bourbon  (Lacaille).  . .     &  32  40  00  E 

Longitude  de  Mayotte   2  51  56  09  E. 

Ou  bien   42°  59'  1'  3  E. 

La  longitude  donnée  par  M.  Jehenne.  42  59  30    0  E. 

Milieu   42  59  15  6  E. 

DES  PASSES  ET  BAIES. 

Passe  Saiiley  du  S. 

Lorsqu'on  veut  aller  mouiller  dans  le  S.  de  l'île,  cette  passe  est  la 
meilleure  pour  s'y  rendre  quand  on  vient  du  large.  L'alignement 
à  suivre  pour  donner  dedans  est  la  pointe  Dapani  par  Touffe ,  en 
laissant  à  tribord,  à  moins  d'un  mille,  Yilol  de  sable  blanc  qui  est 
près  de  la  pointe  Saziley,  et  qui  ne  couvre  entièrement  qu'aux 
grandes  marées.  Derriéi^  la  pointe  Dapani  se  trouve  la  baie  du 
même  nom,  qui  oifre  un  excellent  mouillage  partout. 

Ilôt  Bouni. 

Après  cette  baie  est  l'îlot  Bouni,  joint  à  la  terre  par  une 
langue  de  sable  qui  découvre  à  mer  basse,  et  un  récif  de  peu 
d'épaisseur. 

Mouroua-Àbeja. 

A  l'O.  de  l'îlot  Bouni  se  trouve  la  baie  de  Mouroua-Abeja , 
fermée  au  S.  par  une  suite  de  pâtés  de  corail  qui  commencent 
à  partir  de  la  pointe  du  même  nom,  à  TO.  de  la  baie. 

Au  fond  de  cette  baie  est  une  plage  de  sable  qui  s'étend  Jus- 
qu'à une  encablure  au  large ,  à  mer  basse.  Pour  donner  dans 
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i  ette  baie,  il  faut  ranger  l'ilot  Bouni  à  une  encablure ,  puis  gou- 
verner dans  la  baie,  où  le  mouillage  est  bon  partout. 

Baie  Cani. 

La  baie  Cani,  entre  la  pointe  Mouroua-Abeja  et  la  pointe 
Cani,  est  presque  entièrement  fermée  par  des  récifs  à  fleur 
d'eau  à  marée  basse.  11  y  a  cependant  deux  passes  pour  y  en- 
trer, mais  pas  d'alignement  pour  se  guider.  Cependant,  le 
récif  attenant  à  la  terre  est  terminé  par  un  îlot  qui  ne  couvre 
que  de  haute  mer,  et  n  est  éloigné  du  chenal  que  d'une  demi- 
encablure. 

Au  nord  de  la  pointe  Cani  se  trouve  une  grande  baie  d'un 
fond  bien  égal  et  de  vase  partout,  abritée  également  par  le  récif 
général  et  par  deux  récifs  distants  de  terre  de  deux  milles  et 
demi.  C'est  là  que  s'arrêtent  nos  travaux  dans  le  S.  de  Mayotte. 

En  nous  élevant  sur  des  hauteurs,  nous  n'avons  aperçu  au- 
cun autre  récif  que  ceux  marqués  sur  la  carte  entre  le  récif 
général  et  la  pointe  S.  de  Boëni  ;  mais  le  temps  ne  nous  a  pas 
permis  de  sonder  cette  partie,  et  il  est  possible  qu'il  existe  là 
des  pâtés  isolés,  ce  qui  les  rendrait  encore  plus  dangereux  et 
difliciles  à  éviter. 

Passe  aux  Bateaux. 

Cette  passe  est  assez  bien  indiquée  pu  l'alignement  de  la 
pointe  Cani,  par  Ouchongui.  Cependant,  il  ferait  passer  sur  la 
partie  N.  du  récif;  il  faut  laisser  la  pointe  un  peu  à  gauche 
(voir  la  vue).  Je  le  répète,  je  ne  crois  pas  qu'il  existe  en  dedans 
de  cette  passe  d'autres  récifs  que  ceux  marqués  sur  la  carte  ; 
mais  les  abords  de  cette  passe  n'ont  pas  été  assez  sondés,  pour 
qu'il  né  reste  aucun  doute  à  cet  égard. 

Passe  Boêui 

Au  nord  de  cette  passe,  il  existe  une  autre  passe  plus  large; 
on  la  trouve  en  mettant  les  deux  sommets  de  Mavegani  par  les 
deux  pointes  qui  forment  la  pointe  S.  de  Boéni.  Le  milieu  de 
ces  deux  alignements  est  indiqué  par  une  petite  montagne 
d'herbes  jaunâtres  et  Mavegani  E.  :  c'est  l'alignement  indiqué  sur 
la  carte.  On  s'apercevra  que  Ton  est  dedans,  lorsque  l'îlot  Boëni 
ou  Doumouëli,  qui  est  un  rocher  noirâtre  en  pain  de  sucre, 
sera  près  de  l'alignement  de  Combani. 
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Ile  Zambourou. 

L'île  Zamboiirou  est  bordée  à  l'O.  par  un  récif  assez  étendu 
qui  resserre  l'île  à  TE. ,  et  laisse  entre  lui  et  un  autre  grand  récif 
au  N.  de  l'île  une  large  passe,  celle  du  N.  ;  c'est  la  passe  qu'in- 
dique Horsburgh. 

Plus  à  terre  sont  trois  rochers  unis  par  un  récif  qui  a  peu 
d'épaisseur;  il  y  a  près  d'eux  très-grand  fond.  Cette  partie  de 
Mayotte  est  remarquable  par  le  grand  nombre  de  monts  boisés 
et  très-inclinés  jusqu'à  la  mer  qui  la  composent.  La  plus  haute 
de  ces  montagnes  est  Mourouamou-bé ,  remarquable  par  son 
double  sommet, 

Passe  N.  K.  ou  Douamouni. 

On  donne  dans  la  passe  N.  E.  ou  Douamouni  en  mettant 
Combani  entre  les  deux  sommets  de  Mavegani.  li  ne  faut  ce- 
pendant suivre  cet  alignement  que  jusqu'à  avoir  la  pointe  Doua- 
mouni par  Mourouamou  bé.  On  gouverne  alors  dans  cet  aligne- 
ment jusqu'à  avoir  la  pointe  Congo  par  le  deuxième  sommet  de 
Pamanzi. 

Pour  venir  au  mouillage  de  Zaoudzi  par  le  N.,  il  faut 
suivre  ce  dernier  alignement  jusqu'à  avoir  le  sommet  de  Zam 
bourou  par  un  petit  monticule  détaché  (morne  H.)  de  forme 
conique  (le  troisième  à  gauche  à  partir  de  Douamouni,  et  le 
premier  à  droite  de  Mourouamou-bé  j.  Cet  alignement  conduit 
a  gouverner  sur  Aombé ,  qu'il  n'y  a  pas  d'inconvénients  à  appro- 
cher, et  lorsqu'on  en  est  à  i  ou  3  encablures,  on  gouverne  de 
nouveau  sur  le  deuxième  sommet  Pamanzi  ;  la  carte  indique  en- 
suite assez  ce  qu'il  faut  faire  alors  pour  venir  au  mouillage. 

La  mer  intérieure,  formée  parla  terre  et  le  grand  récif,  est 
assez  saine  du  côté  de  terre;  mais  pris  du  récif,  et  surtout  au 
N.  E.  de  la  pointe  Congo,  elle  est  parsemée  de  pâtés  de  corail 
détachés,  à  fleur  d'eau  et  très-pointus:  il  serait  dangereux  pour 
une  embarcation  d'aller  s'y  engager  pendant  la  nuit;  de  jour 
même,  il  faut  bien  les  veiller.  Cet  alignement  que  nous  venons 
d'indiquer  pour  entrer  par  le  N.  dans  la  rade  de  Zaoudzi,  est, 
je  crois,  le  même  qu'avait  choisi  la  Prévoyante  pour  sortir.  S\ 
elle  a  louché  sur  le  récif  qui  porte  son  nom,  c'est  sans  doute 
pour  en  être  sorti;  il  ne  faut  pourtant  pas  venir  sur  tribord  en 
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entrant,  il  vaut  mieux  ouvrir  un  peu  l'alignement  que  le 
fermer. 

A  bord  de  la  Blonde,  10  mars  1842. 

Rapport  sur  les  opérations  ebronométriques  exécutées  à  boni  de  la  corveltc  lu 
Monde,  sous  le  commandement  de  MM.  Trehouart  et  Barbot  de  la  tréso- 
riî're  ,  capitaines  de  corvette,  pendant  la  campagne  de  ce  bâtiment  dans  les 
mers  de  l'Inde,  en  1841,  42  cl  43,  par  M.  Trébucbcl,  enseigne  de  vais- 
seau. 

Les  montres  marines  embarquées  sur  la  corvette,  vers  la  fin 
de  i84o,  étaient  le  n°  124  de  Louis  Berthoud,  qui  avait  déjà 
♦ait  18  mois  de  campagne  sur  la  corvette,  et  le  n°  3i5o  de 
Breguet.Ces  montres  furent  apportées  à  bord  avec  tous  les  soins 
que  réclament  ces  instruments  précieux  et  fragiles,  et  placées 
sur  une  petite  table  soutenue  par  2  pieds;  les  pieds  fixés  avec  des 
équerres  en  fer  au  pont  inférieur.  Cette  table  était  placée  au 
pied  du  mât  d artimon,  enveloppée  par  des  cloisons  distantes 
de  la  table  de  2  pouces  environ,  afin  d'éviter  les  frottements 
pendant  le  mauvais  temps;  des  rideaux  et  une  toile  a  voile  em- 
pêchaient la  poussière  et  l'humidité  de  s  introduire  dans  ce  petit 
appartement.  Chaque  montré  était  placée  sur  cette  table  entre 
\  liteaux,  et  isolée  par  de  l'étoupe  blanche  bien  sèche;  un  in- 
tervalle de  om,i5  séparait  chaque  montre,  afin  d'éviter  l'in- 
fluence mutuelle  qu'on  a  cru  remarquer  dans  ces  instruments. 

Les  montres  n'ont  jamais  été  retirées  de  leur  armoire,  que 
pour  les  prendre  à  la  main  pour  les  monter,  ou  les  déposer  sur 
un  lit  lors  des  exercices  à  feu  ou  saluts;  je  les  comparais  tous 
les  jours  entre  elles,  soit  en  les  montant,  soit  pour  aller  ob- 
N'-rver.  sans  jamais  1rs  déranger.  Seulement  jetais  obligé,  pour 
le  monter,  de  sortir  le  n°  1  v  i  de  la  boîte ,  et  de  le  renverser. 

En  janvier  1 842  ,  le  n°3i5o  se  dérangea,  et,  ne  pouvant  plus 
compter  sur  lui  pour  les  longitudes ,  je  l'employai  comme 
compteur  à  la  place  de  ma  montre  de  poche,  qui  s  an  était  quel- 
quefois; ce  qui  me  fa  i i  ait  craindre  que  quelque  jour  cet  acci 
dent  me  fit  perdre  le  fruit  de  mes  observations. 

Les  observations  dont  je  présente  ici  les  résultats  ont  ton 
jours  été  faites  à  terre  avec  un  cercle  à  réflexion  de  Gambcy,  le 
u°  81,  et  un  horizon  artificiel  à  glace  du  même  artiste;  la  valeur 
du  millimètre  du  niveau  m'avait  été  donnée  par  la  comparaison 
sur  un  horizon  artificiel  bien  dressé  avec  le  niveau  à  bulle  d'air 
de  M.  de  Villeneuve  ,  enseigne  de  vaisseau  ,  chargé  des  montres  à 
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bord  de  la  frégate  lUranie\  le  millimètre  du  niveau  de  cet  oJIi- 
ricr  avait  été  évalué  à  l'observatoire  de  Toulon  au  moyen  d'un 
micromètre. 

C'était  toujours  le  même  pied  de  l'instrument  que  je  présen- 
tais au  soleil,  afin  de  rendre  Teneur  qui  eût.  pu  provenir  d'un 
défaut  dans  la  glace,  commune  aux  observations  du  matin  et  du 
soir,  et  nulle  sur  les  marches  déduites  toujours  des  observations 
du  matin  ou  du  soir  comparées  entre  elles. 

Lorsque  l'horizon  artiiieiel  avait  eu  le  temps  de  prendre  sa 
température  maximum  au  soleil,  et  avant  d'observer,  je  me- 
surais son  inclinaison  au  moyen  d'une  double  observation  du 
niveau,  pour  en  corriger  la  hauteur  observée;  je  renouvelais 
cette  observation  après  chaque  deuxième  série ,  et  j'avais  ainsi 
écarté  autant  que  possible  les  erreurs  provenant  de  la  dilatation 
des  corps  exposés  au  soleil.  Un  thermomètre  apporté  avec  nous 
et  placé  à  l'ombre  nous  donnait  la  température  du  iieu  des 
observations  ;  nous  prenions  lu  hauteur  du  baromètre  ,  soit 
avant,  soit  après  les  observations;  le  compteur  était  comparé 
avant  et  après  les  observations;  avec  la  montre  marine ,  a  \aquette 
tous  les  malins  nous  comparions  toutes  les  autres  quand  nous 
m  avions  plus  de  deux. 

L'état  de  la  montre  était  le  résultat  de  6  séries  de  hauteurs  du 
soleil,  dont  f>  seulement  était  calculées;  j'observais  toujours  al- 
ternativement chaque  bord,  afin  d'atténuer  l'erreur  provenant 
du  coup  d'œil. 

Toutes  les  observations  faites  dans  un  même  lieu  étaient  em- 
ployées à  déterminer  l'état  et  la  marche  de  chaque  montre  sur 
le  temps  moyen  du  lieu  ,  au  moyen  de  la  formule  des  moindres 
c  arrés  donnée  par  M.  Daussy,  dans  la  Connaissances  des  temps 
de  1 835. 

Après  après  avoir  indiqué  les  précautions  prises  pour  avoir 
de  bonnes  observations,  nous  allons  donner  leur  résultat,  et 
suivre  dans  ce  travail  la  corvette  dans  sa  campagne ,  afin  d'éviter 
la  confusion  : 

f'r  voyage  de  Bourbon  (Saint-Denis)  à  Sainte-Marie  (Madagascar). 

Le  l"  juillet  au  départ  de  Saint -Denis,  la  marche  des  montres éuit  : 

Pour  le  n°  3150  —  2\595  n°  124  -+-  2\440 

Et  ta 4,  à  Sainte-Marie  —  2  , 1 1 7  id.        2  ,145 

Moyennes  —  2  ,356  -4-  2  ,592 
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Ce  qui  donne  pour  la  diff.  en  longit.  ) Par  31 50  —  0h  22m24*,8 1  j       .  . 
entre  Saint- Denis  et  Sainte-Marie.  )Et    124  —  0  22  24  ,33  j  tn  3  Jou™' 

fr  voyage  de  Sainte-Marie  à  Nossi-be'  ( le  Tombeau ). 

3150  m 

Le8juillet,  à  Sainte-Marie,  la  marche  des  mon  très  était  de  —  2",  117  4-  2\745 

Le  13  juillet, à  Nossi-bé,  elle  était  devenue  —  3  .408  -»-  0  ,224 

Moyennes  —  2  ,702  -f-  1  ,484 

Ce  qui  donne  pour  la  diff.  en  longit.  )  Par  31 50  —  0  06"  1 2*;82  )  r    -  • 
entre  Sainte-Marie  et  Nossi-bé. . .  |  Et     1 24  —  0  06  1 7  ,20  j  L"  fi  JOUrs* 

Le  Tombeau,  où  ont  été  faites  ces  observations,  est  à  l'O.  du 
mât  de  pavillon  d'Hellcville de  o\j!i;  ce  qui  donne  pour  la  dif- 
fï'renrc,  entre  Sainte-Marie  et  lïellcville  : 

Paroi5o  o1'  oCm  i2\o8.  et  124  oh  o6Œ  i6",46. 

1"  voyage  de  Nosst-lè  à  Mayotte  (Zaoudzi). 

3Ï50  124 

Le  7  août,  à  Nossi-h»  ,  la  marche  des  montres  était  de.  —  3\408  —  0\525 

Le  12  ,  à  Mayotte,  elle  était  devenue  —  2  ,780  —  2  ,301 

Moyennes  —  3  ,098  —  1  ,413 

Ce  qui  donne  pour  différence  entre  Nossi-bé  etj  Pur  3150   — 0h  12w03\03 
Mayotte  j  Par    124  —0  11  56,22 

Le  lieu  où  les  observations  ont  été  faites  à  Mayotte  est  à  l'O. 
du  signal  principal  de  la  carte  de  o\48. 

Ce  qui  donne  pour  la  différence  entre  le  mât  dej         3150   0h12m03l  29 

pavillon  de  Nossi-bé  et  le  signal  principal  de  >  j,   ^  ^  55  4^ 

/aoudzi  )  "*  ' 

f  retour  de  Mayotte  à  ï\'ossi-bé  ( pointe  des  Antalotes J. 

3150  124 

Le  23  octobre ,  à  Mayûite  ,  la  inarche  des  montres  était  de  — 3\773  — 5\742 

Le  30  octobre,  a  Nossi-bé  (pointe  des  Antalotes) ,  de  . . .  — 3  ,731  — 5  ,756 

Moyennes   — 3,752  — 5,740 

r-  1  jum  1  .  a  \  p*r  3150  —  0h12œ14M7 
<  .c  qui  donne  pour  différence  en  longitude  .  .  .  j  j ^   ^   ^  ^  *^ 

Kcduisant  aux  points  principaux,  il  vient: 

M  11  11  11  .  7  a  1  I  Par  3150  — 0bl2*ll,,25 
Différence  entre  Hellevillc  et  Zaoudzi  j  ^4   0  12  13  f/, 

2*  voyage  de  Xossi-Bé  à  Mayotte. 

3150  124 

Li  9  novembre,  marche  a  Nossi-bé   —  3', 731    — 5*,756 

47. 
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{Le  21  novembre,  à  Mayotte,  le»  marches  n'ont  pu  être  ob- 
tenues, les  montres  ayant  été  oubliées  de  monter  le  2  décembre.) 

vnv                  -,  a        \  Par  3150   —  0kl*-13\82 
Ce  qui  donne  pour  différence  en  longitude  ...  j  par    ^4   0  II  55  96 

Réduisant  aux  points  principaux  : 

_  „    ...       _  \  Par  3150   —  0K  12**10\  90 

Dillércncc  cnlre  Iklleville  et  Zaoudn  î  par    134   _  0  11  53  ,04 

La  pointe  des  Antalotes  est  à  TE.  du  mât  de  pavillon  d'Helle- 
ville  de  2', 44. 

2*  retour  de  Mayotte  à  Noui-bc. 

Le  20  février  la  marche  du  n°  124  était,  à  Mayotte,  de  . .  .  —  7\880 
Le  7  mars  elle  était,  à  Nossi-bé,  de   —  6  ,520 

Moyenne   —  7,200 

Ce  qui  donne  pour  différence  entre  ces  deux  points.  .  —  0*  12"i4*,8I 
Ou  tn  réduisant   —  0  12  1 4  , 33 

11  est  à  remarquer  qu'entre  notre  1er  retour  de  Mayotte  el 
notre  2'  voyage,  le  petit  intervalle  qui  sépare  les  deux  étals 
observes  sur  Mayotte  nous  permet  de  conclure  une  marche 
moyenne,  en  divisant  la  différence  entre  les  états  du  23  octobre 
et  du  21  novembre  par  le  nombre  de  jours  écoulés,  ce  qui  don- 
nerait : 

3150  124 
Etat  sur  Zaoudzi,  I*-  23  octobre  1842  .         3U  37m43,,72    —  lk  42"12\30 
 le  21  novem.  1842..         3  3*  54,63    —  1  45  19,85 

Avance  des  montres  en  29  jours   —  0    1  49,09    —  0    3  07  ,^ 

i3150  _3\762i  IZs  wî 

Manhe  movrnnc  en  24  heure»  de.  .  \  Vau  lieu  de:        ,.  '-.n 

I  m  _o.43o)  |Z»:«J 

que  nous  avons  supposé  être  la  marche  de  chaque  traversée. 

D'autre  part ,  les  observations  faites  à  Nossi-bé  nous  font  con- 
naître la  quantité  dont  chaque  montre  a  avancé  pendant  la 
relâche  à  Nossibé;  si  donc  nous  retranchons  cette  avance  de 
Pavanée  totale  des  montres  entre  l'allée  et  le  retour  de  Nossi-bé, 
il  restera  nécessairement  l'avance  des  montres  pendant  les  deux 
traversées,  qui,  divisée  par  le  nombre  de  jours,  donnera  la 
marche  moyenne  à  la  mer,  indépendament  des  marches  au 
mouillage. 

Ainsi  nous  avons,  du  2 3  octobre  au  21  novembre,  avance 
des  montres  : 
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3150  124 

— 0k  1  et  0h  3-07*/i8  à  Nossi-bé ,  du  30  oct. 

au  y  novembre  —0  0  37  ,7 1  el  0  0  57  ,50  m  dix  jours. 

C  e>l  à  dire  qu'en  19  jours  — 0  0  71  ,38  et  0  1  29  ,92 

— — ^— —  —  

) ..i  marebe  moyenne  des  deux  traversées  est  de.  .  .  .     —  3', 757  el  —  G', 833 
Les  marebes  données  par  les  observations  à  terre  l    —  3  ,752    —  5  ,£49 
sont  de  j    —  3  ,731     —  5  ,750 

Calculant  la  différence  en  longitude  entre  Mayotte  et  Nossi-bé, 
avec  la  marche  moyenne  à  la  mer,  il  viendra  (nous  ferons  re- 
marquer que  sur  chaque  point  la  marche  d'arrivée  el  de  départ 
est  sensiblement  la  même)  : 

Par  3 150  —  0% 12mJ  T,21    et  par  124  0fc12ra08\94 

A  ,.     ,      0"  12-ll',25  )        ,.,n      l  0b12m13\05) 
Aul.eude:    Q  ]2  ]Q  £  j  pour  3150,  et  J  0       ^        par  124. 

Les  résultats  donnés  par  la  montre  3i5o  s'écartent  peu  dans 
chaque  méthode,  et  cela  devait  être,  la  marche  à  la  mer  étant 
sensiblement  la  même  qu'au  mouillage;  mais  1rs  résultats  don- 
nés par  124  s'en  éloignent  d'une  quantité  notable,  et  cependant 
dans  chaque  relâche  la  marche  moyenne  est  presque  la  même. 

ï*  retour  de  Nossi-bé  à  liourbon. 

Le  9  mars  1842,  marebe  du  n°  124  à  Nossi-bé   —  0\520 

Le  23  avril  1842  ,  marebe  du  n°  124  à  Saint-Denis  ......    —  4  ,724 

Ce  qui  donne  pour  différence  0U  29™09\93  entre  Ilellcville  et  Saint-Denis. 

2*  voyage  de  Saint-Denis  à  Sainte-Marie. 

124  254  818  2014 

Le  0  juin,  à  Saint-Denis.  —  3\472  -+-21\3G2  -+-  20,,ôl  -+-  G',700 
Le  11  juin,aSu-Maric..    —  3,700    -+-21,081    -+-  2G  ,02  -+-5,105 

Marcbcs  moyennes. . .    —  3  ,587    -+-  2 1  ,222    -h  20  ,315        5  ,932 

Ce  qni  donne  pour  différence  en  longitude  entre  Saint-Denis  et  S"  Marie  : 

0h 22*18\21    22"24',08    2bm2G',23  et  22~19\G8 

2*  voyage  de  Sainte-Marie  à  Nossi-bé. 

124  254  818  2011 

Le  17juin,  à  Sainte-Marie..     —  3\700  -f-  2I\081  -+- 20\02    -4-  5\I0:» 
Le  20  juin ,  à  Nossi-br  (  Helle- 
ville)  —4,239  -+-20,579  -H 20  ,575  -+-8,318 

Marebes  moyennes  . .    —  3  ,909  -+-  2oT830  -+-  20  ,290  -+-  0  ,741 

Ce  qui  donne  pour  différence 

en  longitude   Gm10\24    0"17\40  6-10',71  d"33\02 

Différenec  de  Sainte-Marie  à 

Bourbon   22  18,21  22  24,08  22  20,23  92  19,08 

Différence  de  Hnurbon  a 
Nossi-bé   28  28,45  28  41  ,08  28  42,94  28  53,00 
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Retour  dt  Noui-bi  à  Boarbon. 

124  818  3014 

Le  7  juillet,  à  Nossi-bé,  marche  des 

montres                                        —  4%239  26\575  -+-8\318 

Le  31  juillet,  à  Bourbon                      —4,317  -h  27  ,700    -h  8  ,230 

Marche*  moyennes   —  4  ,278    H- 27, 137  -+-8,274 

Ce  qui  donne  pour  différence,  de 

Nossi-bé  à  Saint-Déni*                 —  29-13',2ô  28»57\27  29"06\97 

La  différence,  entre  Bourbon  et  Nossi- 
bé,  était  de                             —28  28,45  28  42  ,94  28  53,60 

Les  deux  différences,  en  allant  et  en 

revenant,  s'écartent  de   —  44,81    —  14,33    —  13,37 

Reprenons  les  différences  en  longitude  de  ce  dernier  voyage, 
de  Saint-Denis  à  Sainte-Marie,  Nossi-bé  et  BourBon ,  dans  l'hy- 
pothèse d'uue  marche  à  la  mer  isolée  des  marches  au  mouillage  ; 

124  818  2014 

États  sur  Saint-Beuis,  leô  juin  -3b44»56\12  —  lk25-10\44  -3>27-50\5I 
Idem.  le  31  juillet.  —3  49  28  ,96  —1  00  54  ,81  — 3  2\  12,48 

Avance  des  montres  en  55  jours— 0  04  32  ,84  -+-0  24  15  ,63  -+-0  06  38,03 
Avance  à  S"-Marie  et  Nossi-bé.  —0  01  08  ,83  -M)  07  28  ,44  -r-0  02  02  ,49 

Avance  des  montres  à  la  mer. .  — 0  03  24  ,01  -+-0  16  47  ,19  -+-0  04  35  ,54 

124  81S  2014 

D'où  :  marche  des  montres  à  la  mer. . .  —  5',369  -+-  26',505  -+-  7\251 

(  le  0  juin,  à  Bourbon...  —3,475  -+-26,610  H- 6  ,700 

A   li     l'A.    )  le  17  juin,  aS^Marie..  —3,700  -+-26,020  -1-5,165 

*u,,eudCtre)  le  26  juin,  à  Nossi-bé. .  —4,239  -+-26,575  -+-8,318 

(le  31  juillet,  à  Bourbon.  —4,317  27  ,700  -+-8,230 

Supposant  donc  la  marche  des  montres  à  la  mer  la  même 
pendant  l'allée  et  le  retour,  ce  qui  est  tout  aussi  permis  que  de 
la  supposer  la  même  au  mouillage  et  sous  voiles,  il  viendra 
pour  la  différence  en  longitude , 

124  818  2014 

Entre  Bourbon  et Sainte-Marie   22a,27\12    22"25\28  22ml3\08 

Entre  Sainte-  Marie  et  Nossi-bé   06  19,96    06  14,83    06  29,34 

Et  entre  Nossi-bé  et  Bourbon   28  47  ,07    28  40,10    28  42,41 

y  voyage  de  Bourbon  à  Sainte-Marie. 

124  SIR 

Marche  des  montres,  le  24  août,  à  Saint-Denis  .  —  4\317  —  27\700 
Idsm,  le  29  août,  à  Sainte-Marie   —  4  ,503    -+-  27  ,060 

Différence  en  longitude   22"23M>0  22"25\80 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  AHTS 

Récapitulation  des  résultats  précédents. 


743 


DirfttnEscEs  es  lobcitcdb. 

S  * 
■m  z  a 
~  ~ 

8  O 
M  g 

TAU 
LA  aOTI\RI 
des  marc  boa. 

LIS  MARINES 

4  la  mer. 

estrb  «oinoon  bt  SAiars-MAiiif . 


1"  voyage  de  Bourbon  :  3  jour»  

2*  voyage  de  Bourbon  :  5  jours  


3*  voyage  do  Bourbon  à  Saiute-Marie :  3  jours. 


3130 

Ofc22-24',81 

■ 

124 

0  22  24  33 

121 

0  22  18  21 

0k22-27U2 

254 

0  22  24  68 

• 

818 

0  22  20-23 

0  22  25  23 

124 

0  22  23  90 

• 

318 

0  22  25  80 

•y 

ESTBB  •  lISTE-kURJB  ET  M  ELLE  VI L I  E . 

3130 


1M  tojjgo  do  Sainla>Marie  à  N'osai -bé  :  eu  5  jours..  | 
2*  voyage  ds  SaioU-Maris  à  Noesi-bé  :  so  9  jours. . 


Moyenne.  .  .  . 


Différence  entre  Saint-Denis  et  Sainte-Marie 
moyenne  


124 
254 
81S 


0  06  12  08 
0  06  16  4G 
0  06  10  24 
0  06  16  40 
0  06  16  71 

0  06  M  33 
0  22  23  99 


Différence  de  Bourbon  à  Nossi-be!  

ixtu  ftos&i-sc  bt  SAiar-osais 


1"  retour  :  en  45  jours. 


12  1 
124 

2*  retour  :  en  24  jours  {  818 

2014 


0  28  ?8  37 


0  29  09  93 
0  29  13  26 
0  28  55  27 

0  29  06  97 


Moyenne  de  le  différence  en  revenant 

BBTBB  SOSSI-BB  BT  UATOTTS. 


1"  «ojege  :  5  jours  

1*'  retour  de  Mayotle  :  7  jours  

2*  voyage  :  12  jours  

2*  retour  :  9  jours  

Moyennes  

Différence  de  BonrLon  à  Nosti-bé 


l  3150 

j  124 

(  3150 

\  124 

sir.o 

124 
124 


Différence  de  Bourbon  à  Mayotte.  . 
Longitude  de  Bourbon  , 


Longitude  de  Zaocdsi  

Longitude  de  Ilclleville. . . . 
Longitude  de  Suinte-Marie. 


0  29  06  36 


0  12  03  29 
0  11  56  46 
0  12  14  17 
0  11  16  37 
0  12  10  90 
0  11  53  04 
0  12  14  33 


0  12  05  54 
0  28  38  37 


0  40  43  91 
3  32  40  00 


2  51  56  09 

3  04  01  63 
3  10  16  01 


0  06  19  96 
0  06  14  83 


0  06  17  39 

0  22  26  20 
0  28  43  59 


0  12  II  21 
0  12  08  94 


0  12  10  07 
0  23  13  59 


0  40  53  66 
3  32  10  00 


2  51  46  34 

3  03  56  41 
3  10  13  80 


N.  B.  Nous  atone  écarté  les  résultat»  donnant  la  différence  en  longitude  entre  Nosti-bé  et  Bourbon 
par  1rs  1*'  et  2*  retours  à  Bouibon  .  le  nombre  de  joor»  écoulés  étant  trot*  grand. 
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Position  géographique 


De  l'îlot  Madame,  Sainte-Marie  7  H.  O 

Helleiille,  Nossi-be  

Zaoudxi ,  Mayott  


LATITCOKS. 


Par  7  haut.  O 
16*  59'  32" 


lOwcrrcDt». 


47»3voo-o  h- 

M  M  M  S 
42  59  01  3 


La  longitude  de  Mayotte,  donnée  par  M.  Jehenne,  est  de  A 2° 
5o/  3o"  pour  le  même  point;  la  moyenne  est  de  42°  5o/  i5"6 
que  nous  avons  adoptée  par  la  longitude  du  point  principal  de 
la  carte. 

Paris,  le  7  mars  i845. 

TrAbpchct, 

Nota.  En  avril,  mai  et  juin  i844.  M,  de  la  3onquières, 
enseigne  de  vaisseau  à  bord  de  la  corvette  la  Zélée»  a  trouvé 
pour  la  longitude  de  ces  mêmes  points  et  par  de  nombreuses 
observations  des  résultats  peu  différents,  et  qui  confirment 
ceux  déjà  obtenus,  les  voici  : 


Longitude  do  l'îlot  Madame  (Madgasear)  par  

par  92  ,  distance  de  la  lune  a  Mégotas  


-  de  Nossi-be  (Helleville), 

-  par  164  ,  distance  de  la  Inné  au  soleil. 

-  de  Mayotte  (Zao»d»i)  


par  348  distance*  de  la  lane  an  soleil. 


Le  cap  d'Ambre 
L'île  Nours,  an  cap 

(  Ce«  denz  observations  sont  affectée*  de  l'erreur  qui 
pourrait  eiister  dans  la  longitude  de  Sainte- Marie 
donnée  par  M.  de  la  Jonqnièrea.) 

L'île  Saint-Alphonse  

(Celte  longitndc  rel  affectée  de  l'erreur  qui  pourrait 
eiialer  dans  la  longitude  donne*  par  M.  de  la  Jonquière 
,  our  l'île  de  Noaei-be.) 


Il 


195 
195 


5  — 
m4 


6 
8 


195 
240 
195 

Ï95' 


195 
2*0 


14 

6 


LOWCITTJDZS 
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47»34'  51"! 
47  34  37 
45  59  17 

45  55  40 

42  57  18 

42  58  57 

46  51  51 
46  22  13 


50  26  07 
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N°  75.  ExPLOiuTioy  du  territoire  de  l'Orégon,  des  Calijormes  el  de  lu 
mer  Vermeille,  exécutée  pendant  les  années  18Ù0 ,  i&Ui  et  Î8Ù2 ,  par 
l\f.  Du  flot  de  Mojras,  attaché  à  la  légation  de  France  à  Mexico.  (Ou- 
vrage publié  par  ordre  du  Roi,  sous  les  auspices  de  M.  le  maréchal 
Soult,duc  de  Dalmatic,  président  du  Conseil,  el  de  M.  le  ministre 
des  affaires  étrangères1.) 

En  1839,  M.  le  duc  de  Dalmatie,  alors  ministre  des  affaires 
étrangères  el  président  du  conseil ,  appela  de  l'ambassade  de 
Madrid,  à  laquelle  il  était  attaché,  M.  Dul>Dt  de  Mofras,  que 
recommandaient  des  voyages  antérieurs  sur  le  continent  améri- 
cain, et  l'adjoignit  à  la  légation  française  de  Mexico,  avec  la 
mission  spéciale  de  visiter  les  provinces  de  l'O.  du  Mexique, 
le  territoire  contesté  que  traverse  le  Rio-Colombia  ou  Orégon, 
et  même  ceux  des  établissements  russes  qui  descendent  le  plus 
\ers  le  S.,  et  que  leur  position  place  en  quelque  sorte  au  cœur 
du  litige. 

De  la  ligne  tracée  au  S.  par  le  traité  des  Florides  (1819), 
entre  l'Espagne  et  les  États-Unis,  à  celle  tracée  au  N.  en  182 4 , 
par  le  traité  entre  les  Etals-Unis  et  la  Russie,  c'est-à-dire  du 
42e  au  54e  degré  4o  minutes  de  latitude,  s'étend  le  territoire 
contesté  de  l'Orégon,  dont  l'immense  et  régulière  configuration , 
embrassant  la  grande  île  de  Vancouver,  court  de  l'océan  Paci- 
fique aux  montagnes  Rocheuses. 

Ce  fut  un  gentilhomme  français,  M.  de  la  Verendrye,  l'un  de 
ces  intrépides  el  aventureux  colons  du  Canada  qui,  pénétrant  à 
plusieurs  reprises  (de  1711  à  i75o)  jusqu'aux  montagnes  Ro- 
cheuses, donna  le  premier  des  renseignements  précis  sur  le  grand 
fleuvede  l'Ouest,  que  l'Anglais  Jonathan  Carver  appela  plus  tard 
l'Orégon,  sans  qu'on  ait  pu  savoir  depuis  l'origine  de  ce  nom.  En 
jetant  les  yeux  sur  une  carte  de  l'Orégon ,  on  ne  peut  clouter  au  pre- 
mier moment  qu'on  ne  soit  en  terre  anglaise:  Nouvelle-Albion  , 
Nouvelle-Calédonie,  Nouveau-Cornouailles ,  Nouveau -Norfolk  ; 
hormis  l'Irlande,  le  royaiiine-Uni  s'est  greffé  là  tout  entier.  Les 
mots  créent  souvent  les  choses;  l'Angleterre  ne  l'oublie  pas,  et 
ses  cartes,  servilement  copiées  dans  le  monde,  sont  ordinaire- 
ment sa  première  prise  de  possession.  Mais  ici  l'Angleterre  se  trouve 

1  Cet  article  que  l'on  va  lire,  sur  l'onvra^c  <le  M.  Duflol  de  Mofras,  est 
extrait  de  l'analyse  qu'en  n  faitr  M.  Ltpellrtier  <lc  Srunt-Hemy,  «Uns  la  Prrur 
flu  10  marn. 
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avoir  affaire  à  forte  partie,  et  ton  tes  les  appellations  britanniques 
dont  elle  a  semé  le  territoire  de  l'Ouest  viendront  se  briser  contre  la 
loi  fatale  qui  l'attire  dans  la  ledératiou  du  Nord.  Nous  ne  pouvons 
même  indiquer  toutes  les  négociations  entamées,  nouées  et  rom- 
pues entre  les  cabinets  de  Washington  et  de  Londres  au  sujet 
des  limites  et  du  partage  de  l'Orégon.  Toute  cette  partie  du 
livre  de  M.  de  Mofras  est  du  plus  haut  intérêt,  et  les  documents 
y  abondent. 

Mais  cette  question  de  l'Orégon  marche  à  pas  de  géant,  et  ce 
livre,  paru  d'hier,  était,  en  paraissant,  comme  devancé  parles  événe 
men tsdontil  prédit  l'accomplissement.  Les  nouvelles  qui  arrivent 
de  New-York  ,  au  moment  où  nous  écrivons  ces  lignes,  nous  ap- 
prennent que  le  congrès  a  décidé ,  à  la  majorité  de  1 4o  voix  contre 
45,  que  la  clause  résolutoire  de  la  convention  provisoire  de  1818 
serait  dénoncée  à  l'Angleterre,  et  que  l'Union  entrerait  dans  les 
limites  proposées  par  elle  en  182/1  et  1826;  ce  qui  signifie  que 
les  États-Unis  \ont  s'emparer  de  toute  cette  partie  du  territoire 
contesté  qui  se  trouve  entre  la  ligne  tracée  par  le  traité  des  Flo- 
rides  (42e  degré)  et  une  ligne  nouvelle  qui  sera  tracée  un  peu 
au-deesus  du  49e  degré  :  délimitation  qui  a  pour  résultat,  non- 
seulement  d'attribuer  au  gouvernement  dont  le  doigt  ose  la  tra- 
cer, et  la  plus  riche  portion  du  territoire,  et  ses  positions  les 
plus  importantes ,  tel  que  ce  fameux  poste  d'Astoria,  objet  de 
tant  de  notes  diplomatiques,  qui  commande  l'embouchure  du 
fleuve,  mais  encore  de  pousser  l'occupation  anglaise  sur  l'occu- 
pation russe,  débarrassant  ainsi  l'Union  d'un  de  ses  voisins  au 
profit  de  l'autre. 

Pour  ce  qui  est  de  l'Amérique  russe ,  qui  s'étend ,  pressée  entre 
la  mer  et  l'Amérique  anglaise,  comptoir  plutôt  que  colonie,  son 
importance  est  dans  l'avenir;  elle  naîtra  du  développement  pro- 
chain et  rapide  qui  suivra  la  constitution  régulière  du  nouvel 
État  de  l'Orégon;  alors  la  compagnie  russo-américaine,  créée 
par  l'empereur  Paul  I"  en  1799,  aura  fini  son  rôle  purement 
commercial ,  et  la  Russie,  qui  sait  coloniser  quand  elle  le  veut, 
ainsi  que  le  prouvent  ses  admirables  colonies  militaires  de  l'Eu- 
rope, jettera  dans  le  Nouveau -Monde  les  bases  d'un  établisse- 
ment important  et  solide. 

Le  travail  de  M.  de  Mofras  renferme  les  recherches  \es  plus 
intéressantes  et  les  plus  précieuses  sur  ces  trois  grandes  fractions 
du  Nord-Amérique  :  population  de  race  autochthone  et  d'origine 
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européenne,  positions  militaires  et  points  commerciaux.,  élé- 
ments d'échange,  études  hydrographiques,  rien  ne  manque  à 
ce  livre  consciencieux,  qu'il  faut  tenir  constamment  ouvert  sur 
la  belle  carte  qui  l'accompagne. 


N*  76.  —  Visite  de  S.  A.  R.  Aî'r  le  duc  de  Nemours  à  rétablissement 

de  construction  de  M.  Cavéx. 

S.  A.R  M**  leduede  Nemours  a  visité,  dans  le  courant  de  mai 
i8£5,  l'établissement  de  constructions  mécaniques  de  M.  Gavé. 
Le  prince  a  parcouru  successivement  toutes  les  parties  de  ces 
immenses  ateliers  et  a  examiné  avec  un  intérêt  marqué  le  tra- 
vail en  grand  de  la  forge,  de  la  fonte  et  de  l'ajustage.  On  a  coulé 
en  sa  présence  le  cylindre  de  la  machine  à  vapeur  de  220  che- 
vaux du  bâtiment  à  hélice  le  Chaptal,  que  M.  Cavé  construit  en 
ce  moment  à  Asnières  pour  le  compte  du  Gouvernement.  On  a 
forgé  ensuite  un  essieu  de  locomotive,  et  S.  A.  IL,  s'étant  fait 
conduire  dans  l'atelier  de  montage,  où  se  trouvent  en  construc- 
tion 12  machines  locomotives  commandées  par  l'État,  elle  s'est 
livrée  à  l'examen  détaillé  du  mécanisme  intérieur  de  ces  puis- 
sants appareils;  enfin  le  prince  s'est  fait  rendre  compte,  sur  des 
pièces  détachées,  de  la  disposition  et  de  l'action  de  l'hélice  dans 
les  grands  bâtiments  de  mer. 

Dans  cette  visite,  qui  n'a  pas  duré  moins  de  deux  heures, 
M**  le  duc  de  Nemours  a  suivi  avec  la  plus  constante  atten- 
tion les  détails  pratiques  dans  lesquels  M.  Cavé  est  entré,  et  il 
a  témoigné  à  plusieurs  reprises  sa  satisfaction  à  cet  habile  cons- 
tructeur. Ayant  appris  en  se  retirant  qu'une  souscription  avait 
été  ouverte  par  les  ouvriers  pour  venir  au  secours  de  la  veuve  et 
des  enfants  d'un  chef  d'atelier  de  cet  établissement,  enlevé  ré- 
cemment à  sa  famille,  son  S.  A.  R.  a  voulu  s'associer  à  cet  acte 
de  bienfaisance,  et  elle  a  déposé  sou  offrande  entre  les  mains  du 
trésorier  de  cette  bonne  œuvre. 

1  Voyex  page  638  de  ce  volume. 
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N°  77.  —  QuESTioy  faite  dans  la  Chambre  des  lords  par  le  comte  Minto 
sar  la  situation  de  la  publication  du  dernier  voyage  du  capitaine  Ross 
au  pôle  antarctique.  —  Séance  du  17  mars  1 845. 

Le  comte  de  Minto.  Je  viens  poser  au  noble  duc  de  Welling- 
ton  une  question  à  la  quelle  je  crains  que  Sa  Grâce  ne  puisse 
pas  répondre,  n'étant  pas  préparée.  Le  gouvernement  de  la  Reine 
se  propose- t-il  de  s'occuper  lui-même  de  publier  les  papiers  re- 
latifs au  dernier  voyage  antarctique  sous  les  ordres  du  capitaine 
Ross?  Ce  voyage  ayant  été  fécond  en  découvertes  du  plus  haut 
intérêt,  il  importerait  au  public  d'en  connaître  les  détails.  Le 
gouvernement  de  la  Reine  a  contribué  très-libéralement  pour 
2,000  liv.  st.  aux  dépenses  du  département  de  la  botanique  et 
de  l'histoire  naturelle;  mais  le  département  magnétique  et  méteo 
rologique  a  élé  négligé  par  le  Gouvernement.  Lorsque  déjà  plus 
de  100,000  liv.  st.  ont  été  dépensées  pour  l'expédition  chargée 
d'explorer  la  mer  du  Sud,  on  ne  concevrait  pas  que  Von  put  re 
garder  à  2,000  liv.  st.  Le  gouvernement  russe  a  agi  avec  un 
empressement  très-judicieux;  personne  ne  doute  de  la  grande 
libéralité  du  gouvernement  français.  J'espère  que  le  gouverne- 
ment de  la  Reine  ne  voudra  pas  demeurer  en  arrière. 

Le  dac  de  Wellington.  Le  noble  lord  a  raison.  Je  ne  puis  ré- 
pondre à  sa  question,  n'ayant  pas  été  prévenu,  mais  je  puis  dire 
que  le  gouvernement  de  la  Reine  est  tout  disposé  adonner  toutes 
les  explications  nécessaires. 


N°  78.  —  Nouvelle  expédition  scientifique  des  Anglais  dans  les  mers 

arctiques. 

L'Erebus,  capitaine  sir  John  Franklin  ,  et  le  Terror,  capitaine 
Crozicr,  bâtiments  d'exploration  destinés  à  une  nouvelle  expé- 
dition au  pôle  arctique,  sont  partis  le  20  mai  de  Greenwicii  ; 
chaque  bâtiment  est  muni  de  200  cylindres  en  fer-blanc  pour 
contenir  des  feuillets  qui  devront  être  jetés  à  la  mer  avec  l'in- 
dication de  la  longitude  et  autres  détails  dignes  d'intérêt,  écrits 
en  six  langues.  Les  personnes  qui  les  trouveront  en  mer  ou  sur 
les  côtes  sont  priées  de  les  faire  parvenir  à  l'amirauté  anglaise. 
fu  disant  où  ellrs  ont  élé  trouvées. 
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N°  70.  —  Suite  de  la  campagne  de  l'Alcmène,  sur  la  côte  iV.  de  Chine, 
et  aux  îles  Liou  Tchou,  par  M.  Grivel  élève  de  V  classe1. 


Établissement  anglais  de  l'île  de  Cbusan.  —  Déport  pour  le  Yang-tse-Kiang. — 
Woosoong.  —  Shang-Hai. —  Départ  pour  le  Ta-Yéah.  —  Ning-Po. —  Retour 
à  Chusan. —  Départ  pour  Amoy.  —  Amoy.  —  Hong-Kong. —  Bocca-Tigris. 

Partis  de  la  rade  de  Napa-Kiang  (  grande  Liou-Tchou  ),  le 

6  mai  i844,  nous  fûmes  assez  favorisés  par  les  vents  de  N.  E. 
pour  atteindre  les  abords  de  la  côte  de  Chine  dans  la  journée 
du  10.  Vers  5  heures  du  soir,  nous  la  reconnûmes  à  l'horizon 
(Tune  manière  confuse;  et,  n'étant  point  sûrs  de  notre  atterris 
sage,  nous  mouillâmes  par  prudence  sur  i5  brasses  de  fond,  à 

7  lieues  des  iles  aperçues,  qui  furent  reconnues  le  lendemain 
matin  pour  le  groupe  du  Que-Shan  ,  que  l'on  vient  chercher  de 
préférence  quand  on  veut  remonter  l'archipel.  De  ce  point  au 
havre  de  Ting-Haë,  mouillége  de  ta  grande  Chusan  61  lien  ét 
(«  union  de  tous  les  navires  que  l'établissement  anglais  attire 
dans  ces  parages  ,  nous  avions  à  faire  une  navigation  pénible  et 
dillicilesur  laquelle  nousallons  donner  quelques  renseignements. 
L'archipel  de  Chusan,  qui  a  pris  le  nom  de  la  principale  île  du 
groupe  s'étend  jusqu'à  12  lieues  dans  l'E.  de  la  côte  de  Chine, 
sur  une  longueur  de  près  de  23  lieues,  depuis  la  Que-Shan 
jusqu'à  Ting-Haë.  Il  comprend  une  foule  d'iles,  d'îlots  et  de  ro- 
chers généralement  accores,  entre  lesquels  on  trouve  quantité 
de  passages  praticables.  Cependant ,  dans  la  crainte  de  ren- 
contrer  quelques  tètes  de  roches  ou  hauts-fonds  échappé  aux  hy- 
drographes de  l'expédition  anglaise,  on  suit  toujours  le  même 
chenal  entre  certaines  îles  bien  explorées,  entre  lesquelles  les 
•  ndes  et  les  marées  sont  indiquées  d'une  manière  assez  appro- 
chée. Cette  navigation  est  néanmoins  dangereuse  dans  les  pas- 
sages sans  mouillage,  où  le  courant  peut  vous  drosser  très-vile 
sur  les  terres  accores  qui  vous  environnent.  De  plus,  si  vous 
essuyez  des  vents  contraires,  le  peu  de  largeur  du  chenal  <ians 
certains  endroits,  vous  oblige  à  ne  virer  que  sur  la  terre,  pr< 
de  laquelle  vous  rencontrez  quelquefois  de  violents  remous  de 
oo  ara  Dis,  qui  peuvent  ou  éiitrsWe^totre  évolution,  ou  même  vous 
<  ntraincr dans  les  positions  les  plus  difficiles  ;  la  lenteur  de  vs 

1  Voir  le  commencement  pape  335  de  ce  volume. 
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opérations  devient  aussi  extrême,  par  l'obligation  où  vous  vous 
trouvez  d'aller  tous  les  soirs  chercher  un  mouillage  souvent 
éloigné  de  la  route  directe,  la  navigation  devenant  impraticable 
la  nuit,  au  milieu  d'un  amas  d'ilots  très-difliciles  à  reconnaître 
sur  la  carte,  même  durant  le  jour. 

Le  1 3  mai,  à  6  heures  dn  matin,* nous  doublions  la  pointe  Re- 
low,  un  à?s  caps  avancés  de  la  côte  de  Chine,  et  nous  faisions 
route  entre  les  îles  Éléphant  et  Tower-Jlill.Le  pays  parfaitement 
cultivé  de  ce  coté,  présente  une  vue  des  plus  riantes.  Une  vaste 
passe  entourée  de  terre  de  tous  côtés,  ressemblant  assez  à  un  im- 
mense lac  encaissé  dans  d  énormes  montagnes  à  pic  où  ia  main 
de  l'homme  avait  disputé  au  rocher  les  moindres  morceaux  de 
terre  végétale,  et  une  foule  de  jonques  se  croisant  dans  tous  les 
sens,  contribuaient  à  animer  cette  nature  pittoresque,  qu'un  so- 
leil de  printemps  égayait  de  ses  doux  rayons.  Cependant  il  nous 
fallut  souvent  détourner  nos  regards  de  ce  joli  tableau,  pour 
éviter  plusieurs  lourdes  jonques  chargées  de  merrains  qui,  peu 
soucieuses  d'un  abordage  que  leur  énorme  chargement  eût 
amorti  de  tous  les  côtés,  ne  craignaient  pas  de  se  laisser  dériver 
sur  notre  avant,  et  de  menacer  ainsi  nos  espars  du  beaupré. 
Peu  après  nous  terminions  heureusement  cette  navigation  déli- 
cate ,  et  à  2  heures  de  l'après-midi ,  le  même  jour,  nous  mouil- 
lions dans  le  havre  extérieur  de  Ting-Haë,  devant  lequel  se  trou- 
vaient en  ce  moment  le  brick  de  guerre  anglais  le  Pélican,  une 
goélette  américaine  et  5  navires  de  commerce  anglais,  dont  f\ 
marchands  d'opium. 

La  ville  de  Ting-Haè,  capitale  de  l'île  de  Chusan  ,  peut  con- 
tenir de  10  à  12,000  habitants.  Déjà  assez  importante  lors  de 
son  occupation  parles  Anglais  en  i84i»  par  suite  de  l'immense 
quantité  de  contrebande  qui  s'y  faisait  avec  les  ports  situés  dans 
le  Yang-tse-Kiang  et  aux  environs  de  Ning-Po,  elle  attire  aujour- 
d'hui quantité  d'industriels  de  tout  genre,  et  sa  population  s'aug- 
mente de  plus  d'un  tiers  par  les  dépenses  énormes  des  troupes 
en  garnison,  et  des  nombreux  navires  en  relâche.  Une  muraille 
d'une  vingtaine  de  pieds  d'élévation  et  un  large  fossé  la  ceignant 
<le  toutes  parts  composaient  son  unique  défense,  lors  de  sa  prise 
par  l'expédition  anglaise  ;  depuis,  on  a  placé  des  corps  de  garde 
à  ses  quatre  portes,  distribuées  à  correspondance  des  quatre 
points  cardinaux  selon  l'usage  chinois. 

Nous  remarquâmes,  à  notre  entrée  en  ville,  A  où  5  belles  rues 
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garnies  de  boutiques  magnifiques,  où  tous  les  produits  de  l'in- 
dustrie des  provinces  du  Nord  se  montraient  en  regard  de  quan- 
tité d'articles  anglais  ;  nous  voyions  étalées  là  en  grand  nombre 
des  chinoiseries  presque  inconnues,  ou  du  moins  très-rares  à 
Canton,  telles  que  des  vêtements  de  crépon  de  diverses  couleurs  ; 
de  riches  habillements  en  soie  avec  toutes  les  décorations  des 
grands  dignitaires  de  l'empire;  des  magots,  des  idoles  appro- 
priées à  tous  les  goûts  et  qsages,  enGn  beaucoup  de  belles  choses 
dont  nous  n'avions  point  eu  d'idée  jusque-là. 

Nous  nous  trouvâmes  bientôt  après  dans  la  cour  d'une  ci- 
devant  pagode,  transformée  en  caserne  pour  le  régiment  de 
Nagpoor  (armée  de  Madras)  ;  les  Indiens  s'occupaient  dans  ce 
moment  à  nettoyer  et  à  mettre  en  ondre  les  diverses  parties  de 
leur  équipement;  tous  étaient  vêtus  des  costumes  les  plus  bi- 
zarres, car,  pour  ne  pas  trop  froisser  les  habitudes  de  négligé  des 
Bengalis  hors  du  service,  on  leur  accorde  la  permission  de  se  vêt  i  r 
à  leur  guise,  quoique  pour  celui-ci  ils  soicul  astreints  à  une  tenue 
aussi  sévère  que  celle  des  régiments  royaux. 

Les  Anglais,  tout  en  changeant  la  destination  du  lieu,  avaient 
apporté  le  plus  grand  soin  à  conserver  les  ornements  de  la  pa- 
gode dans  toute  leur  disposition  originale.  Ainsi  les  murs  étaient 
garnis  de  plusieurs  rangées  de  dieux  de  toute  grandeur  dans  les 
altitudes  les  plus  naturelles  ;  à  l'entrée  on  trouvait  l\  idoles  colos- 
sales  de  18  pieds  de  hauteur,  sur  une  largeur  proportionnée.  La 
plus  remarquable  représentait  un  nègre  tenant  en  main  une 
épée  flamboyante  et  écrasant  du  pied  un  tas  de  bons  hommes 
chinois  s'en  fuyant  éperdus.  Enfin  une  fouir  de  curiosités  de  ce 
genre  que  I  on  ne  voit  point  dans  le  S. 

Nous  ne  pûmes,  malgré  tout  le  prestige  des  dieux  chinois  , 
nous  empêcher  de  remarquer  les  belles  armes  des  troupes  do  la 
compagnie,  et  surtout  leur  appropriation  aux  hommes  et  au 
climat  (c'étaient  de  légers  fusils  à  percussion  ,  au  canon  court, 
entièrement  montes  en  cuivre  et  se  rapprochant  du  reste  fcttg 
des  carabines  de  chasse  de  l'Europe,  tenue  dans  un  étal  de  pro- 
preté dont  nous  n'aurions  jamais  cru  des  Indiens  susceptibles. 
Al  lires  en  ce  moment  par  les  sons  d'une  musique  sauvage  et 
discordante,  nous  quittâmes  la  caserne  pour  entrer  dans  la 
grande  cour  d'une  autre  pagode  où  se  donnait  une  de  ces  conn 
(lies  burlesques  que  les  Anglais  appellent  sing-song  dans  le  pays. 
Sur  des  tréteaux,  au  milieu  de  1?  cour,  paradaient,  richement 
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oostunlés  en  guerriers  et  en  mandarins,  ime  dizaine  d  actem  - 
< 1 11  i  nous  donnaient  le  spectacle  amusant  des  passes-d armes 
e1  des  loties  les  plus  acharnées  ;  le  tout  assaisonné  d'un  brouhaba 
de  clameurs  aussi  expressives  que  peu  harmonieuse.  La  cérémo- 
nie marchai!  cependant  parfaitement,  au  grand  amusement  d'un 
millier  de  spectateurs  chinois.  Un  guerrier  venait  dans  le  mo- 
ulent de  renverser  à  ses  pieds  jusqu'au  dernier  de  ses  ennemis, 
quand  un  matelot  anglais  en  pointe  de  gaieté,  escalada  vive- 
ment le  théâtre,  et  sans  plus  de  façon  Gt  mine  de  boxer  leTar- 
tare  vainqueur,  au  milieu  d'un  de  ses  gestes  les  plus  animes  ; 
celui- ri,  véritablement  effrayé  de  ce  nouvel  acteur  non  com- 
pris clans  le  programme,  jeta  ses  armes,  ses  oripeaux,  et  s'en 
fuit  au  plus  vite  au  grand  regret  d'une  nombreuse  populace 
de  spectateurs ,  qui  cependant  n'osèrent  d'aucune  façon  expri- 
mer leur  mécontentement,  et  se  retirèrent  fort  tranqn if/enienf . 
sans  se  permettre  le  moindre  signe  désapprobateur.  Nous  pûmes 
voir  la,  sur  une  rangée  de  bancs  réservés,  un  essaim  déjeunes 
beautés  chinoises,  barbouillées  de  rouge,  de  farine  ou  d'autres 
cosmétiques  à  leur  usage,  de  la  façon  la  plus  plaisante  ;  du  reste, 
elles  paraissaient  avoir  été  apprivoisées  parles  galants  troupiers 
de  la  garnison,  car  elles  nous  accueillirent  par  de  très-gracieuses 
minauderies.  Revenant  ensuite  sur  le  port,  nous  rencontrâmes 
plusieurs  boutiques  en  grande  activité,  confectionnant  déjà  avec 
ce  génie  si  parfaitement  imitateur  tous  les  menus  articles  de 
rechange  pour  les  navires  en  relâche.  On  trouverait  aisément, 
avec  de  pareilles  gens  et  quelques  habiles  maîtres  de  professions, 
a  créer  un  grand  centre  d'approvisionnements  maritimes  dans 
file.  A  gain  lie,  sur  l'esplanade  du  port,  nous  vîmes  une  espèce 
de  fort  installé  sur  un  monticule  très -élevé,  qui  servait  de 
place  d'armes  aux  défenseurs  de  l'île  lors  de  son  occupation.  Les 
nouveaux  possesseurs  en  lui  conservant  la  même  destination,  y 
ont  placé  en  batterie  2  ou  3  pièces  de  campagne  de  3o,  outre 
i  obusiers  de  montagne  qu'on  pourrait  indifféremment  tourner 
sur  la  \ille  et  sur  la  rade.  Les  artilleurs  de  la  reiue  et  ceux  dr 
l'Inde  formaient  la  garnison  de  ce  point.  On  travaillait  en  ce 
moment  à  refaire  l'esplanade  en  question,  et  à  raser  un  las  de 
monticules  en  terre,  élevés  par  les  Chinois  lors  de  l'installation 
de  leurs  batteries  rasantes,  dans  le  but  d'abriter  leurs  canomm 
qui  se  cachaient  derrière  eux  à  la  suite  de  chaque  décharge  de 
Leur  artillerie. 
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D'après  les  renseignements  que  nous  avons  recueillis  et  le 
nombre  des  casernes,  nous  pûmes  juger  que  l'île  renfermait  en 
viron  1,800  hommes  de  troupes  distribues  ainsi  qu'il  suit  : 


1 8*  régiment  of  fool  ( Royal  Irish  )   850  hommrs. 

2*  régiment  (armée  de  Madras)  (Nagpoor)   700 

Artilleurs  anglais   100 

Artilleurs  de  Madras  mineur*   .  150 


1,800 


Cette  garnison ,  plus  que  suffisante  à  la  défense  des  2  ou  3 
postes  retranchés,  placés  sur  la  circonférence  de  l'île,  permettait 
même,  au  besoin,  de  porter  la  guerre  au  dehors.  Quelques  jours 
après  notre  arrivée,  nous  eûmes  à  bord  la  visite  du  père  Dani- 
court,  procureur  des  missions  étrangères  dans  le  N.  ;  il  nous  en 
tretint  longuement  de  l'occupation  que  lui  donnaient  7  à 
800  soldats  irlandais,  fervents  catholiques,  qui,  n'ayant  point  de 
pasteur,  employaient  tous  ses  instants  au  point  de  faire  d'un 
missionnaire  pour  les  Chinois  un  aumônier  de  régiment  anglais. 
Peu  à  peu,  en  parcourant  Ting-Haë  et  ses  environs,  nous  recon- 
nûmes que  les  Anglais,  loin  de  traiter  les  Chinois  comme  ils 
gouvernent  d'ordinaire  les  peuples  qui  passent  sous  leur  domi- 
nation temporaire,  se  permettaient  à  leur  égard  mille  vexations, 
(  1  ue  pas  u  n  autre  peuple  peut-être  sur  la  terre  n'a  11  rai  t  pu  supporter. 
Ainsi  nous  les  voyions,  soit  frapper  à  coups  de  canne  ceux  qui 
ne  se  dérangaient  point  assez  vite  sur  leur  passage  ,  soit  enlever 
sur  l'étalage  d'une  boutique  le  premier  objet  venu,  sans  tolérer 
du  propriétaire  dépouillé  le  moindre  geste  ou  la  moindre  parolcde 
mécontentement.  Cette  conduite  vexatoire  provenait  en  majeure 
partie  de  ce  que,  dans  une  garnison  aussi  isolée,  ils  se  considé- 
raient à  peu  près  comme  en  état  de  siège,  sans  préjudice  du 
profond  mépris  que,  plus  encore  que  les  autres  Européens,  ils  ont 
l'habitude  de  professer  pour  une  race  différente  de  la  leur.  Le 
19  mai.  nous  recevions  la  visite  du  brigadier  Campbell,  com- 
mandant la  place  de  Chusan.  Cet  officier  supérieur,  parlant  notre 
langue  avec  facilité,  nous  combla  des  prévenances  les  plus  obli- 
geantes et,  se  dépouillant  totalement  de  cette  roideur  britannique 
qui  froisse  si  souvent  les  Français,  il  nous  invita  à  un  joyeux  ban- 
quet que  les  officiers  du  18*  avaient  l'intention  de  nous  offrir.  Le 
2  i  mai  la  frégate  de  36  Cambrian,  portant  le  pavillon  du  contre- 
amiral  Corhrane,  arriva  sur  rade,  remorquée  par  le  vapeur  le 
Tome  1.— 1845.  48 
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Y'ixin.  Ce  bâtiment  \enait,  dit-on,  de  remplir  une  mission  secrète 
dans  le  golfe  du  Pe-tche-li;  il  attira  bientôt  notre  attention 
par  sa  construction  particulière;  sa  grande  largeur,  sur  une  lon- 
gueur très-restreinte,  formait,  en  fait  d'architecture  navale,  une 
anomalie  des  plus  singulières;  du  reste  un  emplacement  superbe 
sur  les  passavants,  un  jeu  d  artillerie  des  plus  commodes  ,  une 
tics  belle  hauteur  de  batterie  n'étaient  point  des  avantages  à  dé- 
daigner. Quant  a  son  envergure,  malgré  son  énorme  bau,  elle 
était  loin  d  être  en  rapport  avec  la  hauteur  de  sa  matùre,  les  di- 
mensions de  ses  basses  vergues  étant  presque  les  nôtres;  aussi 
cette  frégate ,  quoique  se  comportant  bien  à  la  mer,  n  avait-elle 
ni  célérité  de  marche  ni  facilité  d'évolution. 

Pour  l'installation  intérieure,  elle  pourrait  servir  de  modèle 
à  quantité  de  bâtiments  français.  Une  batterie  élevée  de  1  o  pieds 
au-dessus  de  la  flottaison  ,  large,  bien  disposée,  dégagée  nuit  et 
jour;  un  faux  pont  rendu  très-spacieux  par  la  rentrée  du  i^àfi- 
ment,  servant  seul  de  poste  de  repas  etde  couchage  à  3oo  hommes  ; 
sur  les  murailles,  de  chaque  côté,  en  cet  endroit,  sont  accro- 
chés tables  et  bancs  ;  des  quinquets,  disposés  de  distance  en  dis- 
tance; enfin,  jusqu'à  un  assez  grand  assortiment  de  vaisselle 
dans  des  étagères  en  abord  :  les  Anglais  ne  négligeant  rien  de 
ce  qui  peut  contribuer  au  bien-être  matériel  de  leurs  matelots. 
Quant  à  ceux-ci,  sauf  des  exceptions  bien  rares,  ils  nous  pré- 
sentèrent de  ces  figures  types  de  marins,  parfaitement  au  fait 
des  devoirs  de  leur  profession ,  et  agissant  d'eux-mêmes  dans 
une  manœuvre  avec  le  même  sang-froid  et  la  même  certitude  que 
s'ils  étaient,  comme  les  nôtres,  commandés  de  point  en  point  par 
leurs  supérieurs.  Le  plus  grand  silence  régnait  à  bord  pendant 
tout  le  jour,  et,  excepté  une  heure  à  la  suite  du  diner,  moment 
où  les  bateaux  de  terre  apportaient  toutes  choses  agréables  à  des 
hommes  venant  de  la  mer,  le  moindre  bruit  était  sévèrement 
puni.  La  Cambrian,  percée  à  42  sabords,  portait  seulement 
36  pièces  :  i4  canons  de  32  sur  le  pont,  1 8  de  32  long  dans  la 
batterie,  outre  4  obusiers  de  68;  le  gaillard  d'arrière,  sans  du- 
nette, était  percé  de  sabords  vides  embrassant  dans  le  champ 
de  leurs  tirs  tout  l'arrière  du  bâtiment.  11  serait  peut-être  bon 
que  Ton  fît  dans  notre  marine  l'essai  de  constructions  sem- 
blables, mais  seulement,  comme  les  Anglais,  sur  une  petite 
échelle,  sans  aller,  sur  la  foi  d'un  essai  heureux,  mettre  en 
chantier  10  ou  no  modèles  des  mêmes  proportions.  Nou?  trou- 
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Vi unes  à  Chusan  des  provisions  à  bon  marché;  malgré  l'énorme 
consommation  de  bœufs  et  de  moutons  que  font  les  troupes 
anglaises,  nous  pûmes  nous  procurer  les  premiers  pour  10 
et  12  piastres,  les  seconds  pour  4-  Les  volailles  sont  assez 
rares;  très-peu  de  légumes  également,  à  part  les  fèves  et  les 
haricots  propres  aux  terrains  assez  arides  et  beaucoup  de 
morues.  Le  23  mai,  au  matin,  nous  appareillons  pour  Shang- 
haï, grande  ville  située  sur  un  des  affluents  du  grand  fleuve 
Yang-tse-kiang,  ce  qui  veut  dire  en  chinois  Père  des  fleuves  ou 
Fils  de  l'Océan.  Le  26  au  matin,  sortis  de  l'archipel,  nous  pro- 
longions à  la  bordée  la  chaîne  d'îles  connues  sous  le  nom  de 
Rugged-lslands ,  et  nous  passions  au  vent  des  rochers  Hen  et 
Chicken;  à  10  heures,  nous  nous  trouvions  à  bonne  distance 
dans  le  N.  N.  E.  de  l'île  Gutzlaflf,  dernier  jalon  de  la  chaîne 
d'ilots  qui  vous  mène  de  l'archipel  de  Chusan  à  l'entrée  du  fleuve. 
A  11  heures  et  demie,  nous  reconnaissions  le  rocher  Amherst 
qui  sert  de  point  de  départ  à  la  fois  poundonner  entre  les  btBca 
de  vase  de  la  rivière,  les  terres  étant  noyées  de  tous  côtés,  et 
pour  éviter  la  roche  Ariadne ,  sur  laquelle  un  petit  vapeur  anglais 
en  fer  s'est  perdu  en  1842.  Cet  amer  perdu  de  vue ,  nous  n'eûmes 
plus  la  moindre  indication  pour  nous  diriger  dans  un  chenal 
large  à  peine  de  4  milles,  où  nous  trouvions  justement  par 
4  brasses,  3  brasses  et  demie,  notre  tirant  d'eau.  Vers  4  heun  s 
et  demie,  nous  passions  derrière  la  corvette  de  Sa  Majesté  Bri- 
tannique le  Wolf,  de  18,  que  nous  Apercevions  depuis  quelque 
temps,  et  que  nous  prenions  comme  remarque,  afin  de  suivre  la 
bonne  roule.  Ce  ne  fut  qu'à  5  heures  du  soir,  déjà  éloignés  de 
g  lieues  de  l'embouchure  du  fleuve,  que  nous  aperçûmes  une 
terre  très-basse,  couverte  d'arbres,  paraissant  noyée  par  l'effet 
du  mirage.  L'obscurité  nous  fit  peu  après  jeter  un  pied  d'anen 
pour  attendre  le  lendemain.  Le  27  mai  au  matin,  ayant  mis 
sous  voiles  de  bonne  heure,  nous  passions  devant  la  ville  de 
W<  o$OOOg,  où  nous  devions  prendre  !«•  bras  de  rivière  qui  con- 
duit à  Shang-hai.  A  1  mille  au-dessous  de  la  ville,  nous  tron 
vions  4  clippers  anglais  en  train  de  vendre  leur  opium,  la 
pudeur  des  autorités  anglaises  interdisant  à  ces  bâtiments  d'opé 
rer  leur  trafic  devant  Shang-haï  même,  où  réside  un  consul 
britannique.  Peu  après  nous  nous  engagions  dans  le  Woosoong- 
ka,  large  à  peine  de  2  ou  3  encablures,  dont  une  seulement 
était  libre  pour  la  corvette;  poussés  par  une  belle  brise  de  N.. 
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nous  naviguions  toules  voiles  dessus,  à  l'exception  des  basses 
voiles,  carguées  pour  ne  pas  gêner  la  vue  extérieure.  Malgré  2 
ou  3  échouages  dans  une  vase  très-molle,  que  Taire  du  navire 
nous  fit  refouler  assez  aisément,  nous  continuions  rapidement 
cette  singulière  navigation,  qui  ne  laissait  pas  d'avoir  beaucoup 
d'attrait  par  sa  nouveauté;  le  pays  plat  des  environs  présentait 
un  aspect  des  plus  délicieux  à  nos  yeux  fatigués  du  vague  d'un 
horizon  sans  bornes.  Nous  voyions  les  cultivateurs  interrompre 
leurs  travaux  agrestes  pour  examiner  curieusement  l'immense 
jonque  barbare  savançant  avec  tant  de  vitesse;  puis  des  enfants 
suivaient  le  navire  des  deux  rives  en  poussant  de  grands  cris 
détonnement.  Des  hunes,  nous  apercevions  se  dérouler  à  nos 
yeux  une  vaste  campagne  coupée  de  petits  ruisseaux  et  semée 
çà  et  là,  comme  à  plaisir,  de  bouquets  d'arbres,  de  maisons, 
et  de  gras  pâturages  où  paissaient  en  liberté  de  uombreux  trou 
peaux  de  buffles  et  de  moutons;  une  foule  de  jolis  oiseaux  aux 
ailes  biganées  volant  des  arbres  dans  notre  mâture  et  nous 
égayant  de  leur  plaisant  ramage;  tout  cela  eût  rendu  \a  pro- 
menade charmante,  si  l'irrégularité  du  chenal  et  les  nombreuses 
jonques  qui  se  présentaient  maladroitement  devant  nous  ne 
nous  eussent  obligés  à  regret  de  détourner  souvent  nos  regards 
de  ce  gracieux  tableau.  Le  27  mai  1 844.  à  midi,  nous  étions 
à  l'ancre  devant  la  ville  de  Shang-haï,  à  une  encablure  de  dis 
tance.  Autour  de  nous  se  trouvaient  un  t rois-mât  anglais,  un 
navire  espagnol  de  Manille *t  une  goélette  américaine  qui  avait 
pris  une  partie  de  la  cargaison  des  clippers  restés  à  Woosoong. 
A  peine  arrivés,  un  Chinois,  qu'à  son  bonnet  officiel  orné  d'un 
plumet  rouge  nous  reconnûmes  aussitôt  pour  un  agent  de  l'au- 
torité, monta  à  bord,  apportant  au  commandant  la  carte  de 
visite  du  grand  mandarin,  sur  un  papier  rouge  couvert  d'hiéro- 
glyphes bizarres.  Une  foule  de  jonques  appropriées  à  tous  les 
usages  de  la  vie  se  croisaient  autour  de  nous,  leurs  propriétaires 
examinant  avec  une  curiosité  incessante  celte  belle  jonque  de 
guerre  plus  grande  que  toutes  celles  qui  eussent  encore  remonté 
jusqu'à  cet  endroit.  Nous  fûmes  ensuite  engagés  par  le  consul 
anglais,  auqvel  on  fit  visite,  à  ne  descendre  à  terre  qu'en  uni- 
forme et  armés ,  un  matelot  anglais  ayant  été  assassiné  peu  de 
jours  auparavant,  et  l'exaspération  des  deux  nations  pouvant 
donner  lieu  à  des  conflits.  Peu  habitués,  comme  le  sont  Ws 
Chiuois  du  Nord,  à  voir  les  Européens,  ils  ne  font  point  encore 
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entre  eux  de  distinction  notoire,  el  ils  nom  auraient  h  os-bien 
pris  pour  ceux  qu'ils  appellent  hong-maogen  (barbares  aux  che- 
veux roux),  et,  quoique  très-peu  méchants,  Ton  pouvait  courir 
quelques  risques.  Nous  sûmes  néanmoins  peu  après  quel  cas 
faire  de  cet  avertissement,  en  remarquant  le  caractère  inoffensif 
et  timide  de  la  population ,  et  en  apprenant  que  le  lascar  assassiné 
ne  lavait  été  que  parce  que,  ivre,  il  s'était  amusé,  par  manière  de 
passe-temps,  à  frapper  tous  les  Chinois  qui  se  trouvaient  sur  son 
passage;  qu'alors  quelques  récalcitrants  l'avaiei  t  emmené  dans 
un  carrefour,  où,  à  coups  de  longs  bambous,  on  en  avait  fait 
justice.  Le  lendemain  de  notre  arrivée,  le  père  Gotran ,  mission- 
naire jésuite,  arrivé  sur  FErigone,  vint,  déguisé  en  Chinois, 
nous  offrir  ses  services  avec  la  plus  grande  cordialité.  Il  nous 
apprit  que  le  comte  de  Bèris,  évéque  de  Nankin,  se  trouvant 
en  tournée  dans  les  environs,  il  lui  avait  expédié,  dès  notre 
mouillage,  un  de  ses  catéchistes  pour  l'engager  à  profiter  de  la 
rare  occasion  de  venir  serrer  la  main  de  compatriotes  et  d'amis. 
Il  nous  parut  étonnant  que,  malgré  sa  parfaite  connaissance  de 
la  langue  du  pays  et  son  aptitude  à  porter  le  costume  et  imiter 
les  manières  chinoises,  le  père  Gotran  pût  faire  un  pas  sans  que 
sa  stature  magnifique,  son  port  allier  et  ses  traits  caractérisés 
ne  le  décelassent  au  milieu  de  la  race  dégénérée  des  enfants  de 
l'empire  céleste.  La  guerre  des  Anglais  a  étonnamment  influé 
sur  la  tranquillité  des  missionnaires,  qu'ils  ont  quelquefois 
trouvé  bon  d'obliger  dans  leurs  combinaisons  politiques;  ces 
ministres  si  dévoués  de  la  religion  ne  sont  maintenant  que  très- 
peu  surveilles;  ils  continuent  néanmoins  à  user  des  plus  grandes 
précautions  dans  leurs  rapports  avec  les  païens,  sachant  bien 
que  l'arrestation  d'une  seule  brebis  compromettrait  le  troupeau 
tout  entier.   Le  3i  mai  nous  eûmes  la  visite  du  vénérable 
évéque  de  Nankin,  qui  nous  arriva  dans  la  soirée,  accompagne 
de  quelques  prêtres  indigènes,  sur  un  bateau  monté  par  des 
chrétiens;  nous  apprîmes  de  lui  les  succès  du  christianisme  dans 
la  province  et  dan*  la  ville  même  de  Shang  haï,  où,  sur  une  po- 
pulation évaluée  à  3oo,ooo  habitants,  on  comptait  près  de 
5o,000  fidèles.  ( nàce  à  cette  minorité  imposante,  alliée  avec 
tout  le  reste  du  peuple,  on  pouvait  ne  craindre  qu«i  tics- pou  les 
persécutions  des  mandarins,  et  le  chef  de  cette  petite  église 
pouvait  résider  à  terre  dans  une  maison  convenable  à  sa  dignité 
La  ville  de  Shang  hai  s'étend  sur  la  rive  gauche  du  Won 
soong-ka  sur  une  longueur  de  plus  de  5  milles  de  quais  et  de 
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cales  de  construction.  On  voit  groupées  en  bloc  des  milliers  de 
jonques  amarrées  ensemble  en  ûles  perpendiculaires  au  rivage, 
laissant  à  peine  entre  elles  et  la  rive  droite  du  fleuve  un  léger 
passage  pour  tous  les  bateaux  en  mouvement.  Les  murailles  qui 
enceignent  la  ville  se  trouvent  à  quelque  distance  des  qnais,  et 
l'espace  compris  entre  elles  et  la  mer  forme  les  faubourgs,  où 
réside  la  majeure  partie  des  Européens,  dans  le  but  de  pouvoir 
facilement  se  réfugier  sur  les  navires  à  l'ancre  dans  le  cas  d'un 
incendie  ou  d'un  de  ces  événements  qui  mettent  les  villes  chi- 
noises sens  dessus  dessous;  de  très-belles  boutiques  dans  le  style 
Canton,  des  rues  souvent  plus  régulières  frappèrent  nos  re- 
gards dès  notre  descente  à  terre ,  outre  le  grand  nombre  de  mai- 
sons publiques,  de  cafés  et  d'estaminets  que  l'on  trouve  amassés 
le  long  des  quais ,  toujours  hors  des  murs.  La  population  nous 
examinait  avec  curiosité ,  mais  sans  la  moindre  affectation  de 
crainte  ou  de  malveillance;  l'on  nous  recevait  même  d'une  ma- 
nière très-affable  dans  plusieurs  boutiques,  voyant  a  nos  uni- 
formes que  nous  étions  des  mandarins  et  non  pas  du  dernier 
ordre. 

Devant  les  pagodes,  nous  rencontrions  quantité  de  criminels 
condamnés  au  supplice  de  la  cangue  (lourd  carré  de  bois  qui , 
passé  à  leur  chef  et  à  leurs  bras ,  venait  s'amarrer  par  une  chaîne 
à  la  cheville  du  pied).  Cette  installation  ne  leur  laissait  guère 
de  position  supportable;  ils  demeuraient  constamment  accroupis, 
la  base  de  leur  fardeau  reposant  à  terre ,  et  on  venait,  dans  cette 
position ,  leur  donner  à  manger,  en  les  bourrant  de  riz  au  moyen 
de  bâtonnets.  Grâce  à  la  hardiesse  de  messieurs  les  larrons,  les 
habitants  ont  pris  le  parti,  depuis  longues  années,  d'isoler  res- 
pectivement les  différentes  rues  au  moyen  de  portes  massives 
garnies  de  piques  de  fer  qui  mettent  les  habitants  de  l'une  d'elles 
à  l'abri  des  entreprises  nocturnes  de  leurs  voisins.  Ayant  l'hon- 
neur d'être  le  premier  bâtiment  qui  ait  fait  flotter  le  pavillon 
tricolore  dans  le  Woosoong-ka,  on  ignorait  d'abord  qui  nous 
étions,  et  bien  des  badauds  assemblés  à  terre  se  demandèrent 
souvf  nt,  en  regardant  la  corvette,  quelle  était  cette  nation,  par- 
lant une  langue  différente  des  Anglais,  qui  paraissait  pour  la 
première  fois  sous  leurs  murs.  Dès  longtemps  habitués  à  regarder 
les  Européens,  qu'ils  ne  voyaient  guère  que  par  l'intermédiaire 
des  Anglais,  comme  formant  avec  ceux-ci  une  même  nation 
avec  des  traditions  analogues,  erreur  dans  laquelle  leurs  opres- 
scurs  n'ont  pas  manqué  de  les  entre  tenir,  en  leur  disant  qu'ils 
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guerroyaient  au  nom  (le  tout  i'Occident,  noire  arrivée  et  notre 
tournée  dans  les  ports  chinois  auront  certainement  beaucoup 
contribué  à  les  tirer  de  cette  confusion  d'idées,  et  ils  ont  entendu 
ensuite  clairement  que  nous  étions  d'âge  en  âge  les  émules  des 
Anglais,  peu  éloignes  de  nous  joindre  à  eux,  si  l'occasion  s'en 
présentait,  pour  rivaliser  avec  les  envahisseurs  de  leur  pays. 

Le  3o,  le  consul  anglais,  accompagné  de  son  aidede  camp,  vint 
nous  faire  sa  visite  ollicielle.  11  visita  le  navire  dans  toutes  ses 
parties,  et,  comme  ollicier  d'artillerie,  il  eut  l'amabilité  de  donner 
beaucoup  de  louanges  à  notre  matériel,  quoiqu'il  datât  de  1837 
et  qu'on  ait  introduit  depuis ,  sur  nos  bâtiments,  quantité  d'amé- 
liorations notables  sous  ce  rapport.  Il  partit  salué  de  7  coups  de 
canon,  qui  ne  contribuèrent  pas  peu  à  rehausser  la  considération 
dont  l'entourent  déjà  le  peuple  et  les  mandarins.  Le  même  jour 
obligé  par  le  manque  d'interprète  d'en  demander  un  au  consul 
anglais),  le  commandant  alla  faire  sa  visite  au  mandarin  de 
1'"  classe  gouverneur  de  la  ville;  il  fut  salué,  à  son  entrée  et  à 
sa  sortie  de  la  maison  mandarine,  de  3  détonations  ressemblant 
assez  à  des  coups  de  canons,  et  les  choses  se  passèrent  du  reste 
tellement  bien,  que  le  lendemain  à  une  heure  Swa-tchou-too 
venait  rendre  la  politesse  qui  lui  avait  été  faite  la  veille. 

Le  bateau  mandarin,  orné  de  drapeaux  assortis,  et  couvert 
d'une  nombreuse  suite,  poussait  d'une  cale  en  face  de  la  corvette 
à  1  heure  1/2,  et,  après  une  longue  traversée  à  la  godille,  pour 
arriver  jusqu'à  bord,  nous  voyons  à  2  heures  paraître  au  hauf 
de  l'échelle  le  mandarin  en  grand  costume,  portant  sur  son 
<  liapeau  conique  le  bouton  bleu,  marque  de  son  éclatante  di- 
gnité, et  ayant  brodé  au  dos  et  à  la  poitrine,  sur  un  fond  de 
BOM  bleue,  le  dragon  jaune  impérial  curieusement  enjolivé. 
Après  trois  pro£  >ndssalutsà  la  chinoise, il  s'avance  timidement  sur 
le  gaillard  d'aï  ri-  n •,  jelant  autour  de  lui  des  regards  inquiets. 
Après  l'échange  des  premiers  compliments ,  longue  mais  indis- 
pensable cérémonie  avec  les  hauts  fonctionnaires  chinois,  il 
descend  dans  la  batterie,  où,  avant  qu'il  ait  eu  le  temps  de 
promener  ses  regards  sur  la  formidable  rangée  de  canons  qui 
l'avoisiuent,  le  feu  de  salut  commence  avec  promptitude  et  sans 
interruption.  Les  premières  détonations  sont  supportées  en  se 
bmn  liant  les  oreilles  et  en  tressaillant  d'une  manière  comique, 
mais  au  huitième  coup,  le  feu  et  la  fumée  se  rapprochant  de 
lui,  il  ne  se  croit  |>lus  obligé  au  décorum  d'un  maintien  impos- 
sible, et  il  donne  le  signal  de  la  retraite.  Une  fois  assis  sur  les 


700  ANNALES  MARITIMES. 

coussins  de  la  mande  chambre  ,  il  ôte  son  bonnet  (grande 
marque  de  familiarité  chez  les  hommes  en  place)  et  commence 
bravement  à  nous  interroger  sur  le  nombre  de  navires  français 
venant  actuellement  en  Chine,  sur  leurs  chargements  d'arrivée 
et  de  retour,  el  à  nous  réitérer  mille  fois  l'assurance  d'une  bonne 
réception  pour  ceux  de  nos  compatriotes  qui  voudraient  com- 
mercer sous  ses  murs.  Après  avoir  goûté  de  nos  vins  et  de  notre 
cuisine  d'une  façon  très-modérée,  il  va  visiter  le  carré,  le  faux 
pont,  la  cale,  et,  n'ayant  encore  vu  que  des  bâtiments  à  batterie 
barbette,  s'émerveille  du  grand  nombre  d'étages  de  la  corvette  ; 
puis,  enfin,  à  3  heures,  il  se  rembarque  assez  satisfait  dans  son 
lourd  bateau  qui  n'a  rien  de  remarquable.  A  terre,  la  population 
commence,  grâce  à  la  manière  dont  nous  nous  prodiguons,  à 
nous  distinguer  des  Anglais  ;  on  nous  appelle  Foalausi-gen  . 
hommes  français,  Foulausi-mandali ,  mandarins  français,  et 
on  semble  nous  faire  plus  d'amitié  qu'à  d'autres.  A  la  suite  de 
la  visite  du  mandarin,  on  permit  aux  Chinois,  qui  jusque-là 
se  contentaient  de  nous  observer  de  loin,  de  monter  abord.  Aussi, 
les  deux  derniers  jours  que  nous  passâmes  à  Shang-haï ,  la  cor- 
vette ne  désemplit  point  de  gentlemen  à  longue  queue;  la  batte- 
rie et  l'entre-pont  en  étaient  encombrés,  et  ils  gênaient  singulie 
rement  le  service  du  bord  ;  je  crois  que  8  jours  de  plus  on  serait 
venu  nous  voir  de  20  lieues  à  la  ronde,  ce  qui  ne  nous  eût 
amusé  que  très-peu,  quoique,  notre  système  et  nos  inclinations 
étant  de  faire  parallèle  aux  Anglais,  nous  nous  gardions  bien  de 
les  rudoyer  et  de  les  renvoyer  à  la  façon  de  ceux-ci.  Les  exporta- 
tions de  Shang-haï  en  soiries,  crépons  magnifiques,  moins  chers 
que  partout  ailleurs,  en  étoffes  de  Nankin,  en  chinoiseries  ori- 
ginales, telles  que  vêtements  de  soie,  pipes  à  opium  et  une  foule 
de  menus  articles, surtout  en  thé,  sont  assez  considérables.  Nëan 
moins ,  on  ne  trouve  point,  de  ce  coté,  la  moindre  pièce  de  laque  : 
cette  industrie  paraît  concentrée  dans  la  province  de  Kouang- 
tong.  Les  rues,  plus  larges  que  dans  les  villes  du  S.  (environ  9  à 
10  pieds) ,  sont  presque  toujours  d'une  propreté  remarquable, 
grâce  au  pavage  de  larges  dalles  de  pierre,  de  5  à  6  pieds  de 
longueur  sur  2  de  largeur.  Nous  en  avons  même  vu  pin>i<  i"s 
employées  dans  la  construction  d'un  pont  de  16  pieds  de  Ion 
gueur  sur  3  de  largeur.  Quant  aux  rues  des  faubourgs,  elles  sont 
uniquement  occupées  par  des  négociante  ou  industriels  adonna 
à  des  travaux  maritimes:  charpentiers,  cordiers,  forgerons,  pou- 
lieurs,  tous  travaillaient  avec  plus  d'habileté  que  lettré  confinera 
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de  Macao.  Arrivés  au  centre  de  Shanghaï,  nous  tombâmes  tout 
à  coup  sur  une  petite  place  d'une  apparence  et  d'un  décors  fan- 
tastiques :  au  milieu  des  cafés,  des  maisons  de  jeu  groupées  bizar 
rement  sur  de  petits  îlots  rocailleux  surgissant  d'une  grande 
flaque  d'eau  verdàtre;  des  pools  chinois,  des  galeries  taillées  dans 
le  roc,  unissaient  ce  système  à  la  rive,  qui  elle-même,  était  gar- 
nie de  très-belles  boutiques  de  marchands  d'estampes  et  de  curio- 
sités diverses.  Nous  vîmes,  chez  les  premiers,  des  caricatures 
faites  sur  les  Anglais  et  leurs  bateaux  à  vapeur;  peintures  éton- 
nantes par  la  justesse  des  physionomies  caricaturées  et  le  comique 
des  scènes  représentées.  Ces  dessins  faisaient  fureur,  surtout 
parmi  les  Chinois  de  l'intérieur,  qui,  n'ayant  point  vu  les  bar- 
bares, étaient  avides  d'en  concevoir  une  idée,  c'est  à  peine  si 
nous  pûmes  nous  en  procurer  à  des  prix  immodérés.  Le  pays 
fou  mit  de  très-beaux  bois  de  construction,  tant  droits  que  courbes, 
disposés  dans  d'énormes  chantiers  le  long  de  la  rivière.  Le  cam- 
phrier est  le  bois  le  plus  commun,  quoique,  par  la  beauté  de 
son  grain,  sa  dureté  et  sa  bonne  odeur,  il  soit  un  des  plus  conve- 
nables à  employer  pour  des  emménagements  intérieurs  et  exté- 
rieurs. Toute  cette  provision  sullit  à  peine  à  l'énorme  consom- 
mation de  plusieurs  milliers  de  jonques  qui  passent  et  repassent 
chaque  jour  devant  la  ville;  cinq  ou  six  ruisseaux  secondaires, 
assez  profonds,  larges  d'une  vingtaine  de  toises,  sont  occupes  par 
d'immenses  bers  en  vase  dure  façonnée  sur  leurs  deux  rives, 
de  manière  à  permettre  aux  jonques  d'entrer  à  marée  haute  dans 
ces  bassins  économiques.  La  piastre  a  cours  partout  pour  la  va- 
leur chinoise  de  11  mas  ou  1,100  sapeks;  mais  ici  la  pièce  de 
cent  sous  française  fut  acceptée  de  préférence  même  à  la  piastre 
espagnole,  grâce  à  sa  belle  découpure  et  à  l'élégance  de  ses  des- 
sins. Le  mouillage  devant  Shang-haï  est  à  peu  près  au  milieu 
de  la  rivière,  par  6  ou  7  brasses  d'eau,  au  détour  d'une  pointe 
l»as>e  de  la  rive  droite;  on  aflburche  généralement,  alin  de  ré- 
trécir le  cercle  d'évitage  du  bâtiment  pour  flot  et  jusant.  La 
tenue  est  excellente;  néanmoins  des  courants  de  4  nœuds  et  les 
frètes  brises  de  S.  E.,  qu'on  ressent  dans  cette  saison,  obligent 
à  une  certaine  surveillance ,  ou  Ire  la  nécessité  de  défaire  les  tours 
de  chaînes  après  chaque  évitage.  Le  climat  du  Van^-tse-kiang 
passe  pour  très-malsain  ;  L'Erigone  y  contracta  des  lièvres  qui 
firent  périr  une  notable  partie  de  son  équipage;  quant  à  nous, 
grâce  aux  grandes  brises  de  S.  E.,  qui  chassaient  constam- 
ment les  miasmes  délétère-  qui  s'élevaient  des  marécages  voisins. 
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et,  de  plus,  à  la  précaution  de  ne  laisser  boire  aux  hommes 
Peau  de  la  riv  ière  que  traitée  par  l'alun ,  nous  conservâmes  nuire 
équipage  dans  le  meilleur  état  de  santé  possible.  Le  2  juin 
i84Â.  nous  mîmes  sous  voiles  vers  5  heures  du  matin,  avec  une 
faible  brise  de  S.  S.  K.  et  un  reste  de  flot;  peu  après,  la  brise 
tombant,  il  fallut  se  déterminer  à  laisser  dériver  la  corvette,  cr 
qui  .n'était  rien  moins  que  facile  dans  un  chenal  aussi  étroit. 
Nous  échouâmes  de  celte  manière  7  à  8  fois,  tantôt  sur  une 
rive,  tantôt  sur  l'autre.  Obligés  chaque  fois  d'envoyer  la  cha- 
loupe mouiller  une  ancre  à  jet,  et  d'attendre  la  marée  haute  pour 
virer  dessus.  Le  !\  juin,  après  avoir  fait  à  peine  2  lieues  dans 
deux  jours,  nous  fûmes  favorisés  d'une  bonne  brise  et  d'un 
bon  jusant,  et  nous  descendîmes,  précédés  de  la  yole  et  de  la 
baleinière,  se  tenant  sur  3  brasses  d'eau  à  deux  encablures  cl 
avant  de  la  corvette  pour  marquer  le  chenal. 

A  9  heures  ^  du  matin ,  nous  repassions  devant  la  ville  de  Woo- 
soong,  et  nous  mouillions  un  peu  plus  bas  que  les  navires  sur 
rade  pour  embarquer  nos  embarcations  légères,  pour  ensuite  des 
cendre  dans  un  chenal  de  3  milles,  bien  praticable  auprès  de  celui 
que  nous  venions  de  parcourir;  néanmoins,  sachant  qu'en  des- 
cendant le  fleuve  en  18^2  la  Favorite  avait  échoué  plusieurs  fois 
et  perdu  presque  toutes  ses  ancres,  nous  primes  toutes  les  pré- 
cautions nécessaires,  et,  à  10  heures,  nous  dérivions  debout  au 
vent,  sous  les  3  huniers  disposés  convenablement,  et  la  brigan- 
line  bordée,  précédés  encore  à  un  mille  en  avant  par  la  cha- 
loupe et  le  grand  canot  louvoyant  avec  deux  ris  dans  leurs  voiles , 
et  faisant  les  signaux  nécessaires  pour  guider  la  corvette  entre 
les  bancs.  Le  7  juin,  dégagés  de  cette  pénible  navigation,  nous 
faisions  route  le  long  des  îlots  Hen  et  Chicken  avec  une  brise 
des  plus  favorables,  et  un  jusant  si  violent  dans  cet  endroit ,  que, 
filant  7  à  8  nœuds,  et  portant  k  quarts  au  vent  de  la  route, 
nous  pûmes  à  peine  doubler  Rugged-Islands.  A  3  heures  du  soir, 
la  marée  avant  reversé,  nous  mouillâmes  à  mi-distance  de  câble 
du  N.  du  groupe  des  Séchants  de  l'E.,  à  25  milles  sur  le  paral- 
lèle deChapoo,  ville  qucles  Tar  tares  défendirent  si  bien  en  1812 
contre  l'assaut  des  Anglais;  à  la  suite  d'une  résistance  héroïque, 
ils  se  tirent  tous  passer  par  les  armes,  après  avoir  fait  éprouver 
aux  troupes  de  la  Reine  la  perte  du  colouel  du  1 8*  régiment  et  de 
plusieurs  officier».  Le  8  juin,  à  2  heures  de  l'après-midi , nous 
arrivions  entre  l'île Zehshan  et  la  côte  de  Chine,  h  2  milles  an- 
dessous  de  Chin  haï,  v  ille  située  à  l'entrée  du  Ta  geah  ,  rivière  de 
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Ning-po.  En  mouillant  avec  beaucoup  d'aire  et  un  courant  favo- 
rable de  3  nœuds  dans  ce  passage  étroit,  notre  ancre  tomba  par 
hasard  dan*  un  trou  de  16  brasses,  pendant  que  nous  ne  comp- 
tions que  sur  5  ou  6  brasses,  fond  porté  sur  la  carte.  Nous  éta- 
lâmes à  peine  avec  80  brasses  de  chaîne,  le  beaupré  sur  les  ro- 
chers à  pic  de  la  grande  terre;  aussitôt  là,  nous  nous  empres- 
sâmes d'envoyer  reconnaître  le  chenal  jusqu'à  Chin-haï.  Dans 
certains  endroits,  on  ne  lui  trouva  qu'une  demi-encablure  de 
largeur,  ce  qui  était  tout  juste;  de  plus  on  chercha  vainement 
la  roche  de  Sésostris,  près  de  laquelle  nous  devions  être,  rocli»' 
sur  laquelle  le  vapeur  anglais  de  ce  nom  a  touché  en  18^1. 
Le  9  juin,  profitant  d'un  petit  vent  sous  vergue  et  d'un  bon 
flot,  nous  levâmes  l'ancre  en  mouillant  de  l'arrière  une  ancre 
à  jet,  qui  nous  fit  pivoter  sur  nous-mêmes,  évohitiou  indispen- 
sable dans  une  passe  si  étroite.  Grâce  au  courant ,  nous  tour- 
nâmes assez  vite,  et  nous  nous  lançâmes,  précédés  toujours  de 
deux  sondeurs,  sous  les  trois  huniers  foc  et  brigantine,  dans  la 
passe  de  Chin-haï.  Le  courant  nous  maîtrisant  et  menaçant  ce- 
pendant de  nous  jeter  sur  les  rochers,  base  du  fort  Paw  shan, 
élevé  de  plus  de  180  pieds  au-dessus  de  la  mer,  nous  laissâmes 
tomber  basses  voiles  et  perroquets,  et  nous  parvînmes  à  ranger 
à  l'honneur  ce  dangereux  pâté  de  roches.  De  là  nous  donnâmes 
tète  baissée  dans  une  flotte  de  2  ou  3oo  jonques  mouillées  en 
paquet  devant  Chin-haï,  sans  laisser  le  moindre  passage  librç. 
Grâce  à  notre  aire  et  au  courant,  nous  nous  ouvrîmes  un  pas- 
sage par  des  abordages  continuels.  Ce  fut  d'abord  une  grande 
jonque  que  nous  démâtâmes  de  ses  deux  mâts,  tandis  que  nos 
canons  et  notre  ancre  de  veille  lui  labouraient  la  préceinte  d'un 
bout  à  l'autre;  nous  perdions  en  même  temps  le  boulehors  de 
clin  foc,  le  youyou  enlevé  de  ses  bossoirs  et  défoncé,  la  vergue 
sèche  du  grand  bras  craquée,  et  toute  la  drôme  des  porte-hau 
bans  de  bâbord  en  désordre  sur  l'arrière  du  bâtiment. 

Les  chocs  suivants  étaient  plus  avantageux.  Nous  emmenions 
nos  ad\<  -rsain  s,  au  nombre  de  5  à  6 ,  accrochés  par  leurs  mâts  l'es- 
pace d'une  demi  encablure;  enfin  nous  nous  en  débarrassions  en 
hachant  leurs  mâts  et  leurs  gréemenls.  On  remarqua  en  cette  cir- 
constance un  Chinois  qui,  furieux  de  voir  ainsi  sacrifier  sa  màtare , 
déchargea  sur  la  volée  d'une  de  nos  pièces  plusieurs  coups  de  bam 
bou  terribles,  en  mauière de  revanche.  Aussitôt  dégagés  de  cette 
année ,  nous  mouillâmes  à  une  demi-encablure  sous  Chin-hai , 
o^ic  nous  allâmes  visiter  aussitôt ,  devant  remonter  à  Ningpodans 
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l'après-midi.  La  ville  est  enceinte  d'une  muraille  assez  forte,  bai 
gnéedans  un  fossé  de  25  pieds  de  largeur;  du  reste  l'intérieur 
en  est  triste,  et  les  maisons  sont  isolées  les  unes  des  autres,  à 
part  deux  rues  marchandes  en  tout  semblables  à  celles  des  grandes 
villes.  11  parait  que,  depuis  la  guerre,  Chin-haï,  prise  d'assaut  en 
i84i,  n'a  pu  se  relever  des  pertes  qu'elle  a  éprouvées.  Nous 
vîmes  encore  quelques  pagodes  ruinées,  fruit  du  passage  des 
vainqueurs.  Les  Chinois  s'occupaient  cependant  à  en  rebâtir 
deux  ou  trois  très-belles,  dont  le  toit,  en  forme  de  croissant, 
était  garni  d'une  grande  variété  de  personnages  de  18  pouces 
de  haut,  avec  tous  les  attributs  du  céleste  empire;  le  dedans 
était  déjà  orné  de  plusieurs  rangées  de  dieux  peints  de  frais  et 
d'un  très-beau  lustre,  le  premier  que  nous  voyions  en  Chine.  Un 
jardin  très-vaste  et  des  appartements  simples,  mais  spacieux  , 
pour  les  bonzes,  complétaient  l'ensemble  de  cet  édifice,  belle  pièce 
de  curiosité  pour  un  amateur.  Dans  la  journée,  était  mouillée 
derrière  nous ,  une  jonque  de  guerre  portant  le  paviWon  d'un 
amiral  chinois,  qui  ne  cessa,  pendant  tout  le  temps  que  nous 
fûmes  là ,  de  tirer  quantité  de  pétards  et  même  de  coups  de 
canon,  probablement  pour  nous  prouver  que  nous  n'étions  pas 
les  seuls  qui  pussent  mettre  en  mouvement  ces  grandes  machines 
dévastatrices-  Nous  n'avions,  pour  remontera  Ning-po,  qu'une 
carte  insuffisante  de  la  Dan  aide ,  ne  marquant  que  5  pieds  d'eau 
de  basse  mer,  dans  différents  endroits;  néanmoins  nous  profi- 
tâmes d'une  bonne  brise  et  d'un  commencement  de  flot  pour 
nous  mettre  en  route,  et,  le  chenal  tenant  le  milieu  de  la  rivière, 
tout  alla  très-bien;  nous  franchîmes  les  coudes  les  plus  aigus 
sans  obstacle;  mais,  quoique  avec  5  nœuds  d'aire,  nous  nous 
échouâmes  à  l'endroit  marqué  7  pieds  et  à  celui  marqué  5 ,  où 
il  y  en  avait  alors  i3.  Grâce  cependant  à  une  bouline  halée  par 
nos  embarcations,  et  à  quelques  jolies  rafales  qui  survinrent 
dans  ce  moment,  nous  franchîmes  en  labourant  la  vase  de  3  pieds 
et  demi,  et  à  6  heures  nous  mouillions  à  1  mille  au-dessous  de 
Ning-po,  près  d'une  goélette  américaine,  seul  navire  européen 
qui  se  trouvât  là.  La  ville  de  Ning-po  est  adossée,  d'un  côté,  au 
Tayeah ,  et ,  de  l'autre ,  à  un  bras  tributaire  assez  large  qui  va  se 
perdre  dans  l'intérieur;  elle  est  entièrement  circonscrite  d'une 
vaste  enceinte  plus  élevée  que  partout  ailleurs,  qui  ne  \a\sse 
entre  elle  et  les  deux  affluents  qu'un  mince  espace  occupé  par 
les  quais  et  les  faubourgs.  Voulant  parcourir  avec  soin  cette 
vaste  cité  ,  de  manière  à  en  prendre  une  juste  idée,  nous  débar- 
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quâmei  de  bon  malin  à  la  jonction  des  deux  bras  de  rivièv*  au 
point  le  plus  proc -lie  de  notre  mouillage,  et  nous  nous  trouvâmes 
aussitôt  dans  le  quartier  maritime  le  plus  populeux  des  envi- 
rons; mais,  peu  après  notre  entrée  dans  la  ville  même,  notre 
étonnemenl  lut  grand  (l'apercevoir  un  espace  immense  de  ruines 
non  déblayées,  de  pans  de  mur  encore  noirs  des  effets  de  l'in- 
cendie. Tous  ces  résultats  de  destruction  remontaient  à  la  fin 
de  l'année  18/11 ,  époque  à  laquelle  Ning-po  fut  prise,  presque 
sans  combat,  par  800  hommes  des  cipayes  de  l'Inde,  qui  y 
commirent  des  atrocités  de  tout  genre,  sans  que  l'interven- 
tion des  officiers  anglais  pût  les  arrêter  dans  leur  fureur  dé- 
vastatrice. Non  contents  d'avoir  pillé  les  pagodes,  les  maisons 
de  mandarins,  tout  en  égorgeant  sans  pitié  quantité  de  mal- 
heureux fuyards,  ils  mirent  le  feu  dans  plusieurs  quartiers,  et, 
comme  d'habitude  en  Chine,  le  feu  ne  s'éteignit  qu  après  avoir 
dévoré  la  moitié  d'une  ville,  amas  de  constructions  en  bois  en- 
tassées 1rs  unes  sur  les  autres,  entre  lesquelles  il  devenait  im- 
possible de  faire  circuler  les  secours  d'usage.  La  grande  tour, 
que  nous  apercevions  de  si  loin  en  remontant  la  rivière,  est 
située  au  milieu  de  la  ville  ,  dans  l'un  des  plus  misérables  quar- 
tiers; sa  construction  ,  dit  la  chronique,  remonte  à  plus  de  mille 
ans,  et,  quoiqu'elle  ait  été  brûlée  et  foudroyée  plusieurs  fois 
depuis  ce  temps,  on  l'a  toujours  réédifiée  dans  le  même  style. 
Sa  hauteur  approximative  est  d'environ  160  pieds,  et  elle  se  di- 
vise en  12  étages  réunis  les  uns  aux  autres  par  des  escaliers 
tournants.  Du  sommet,  nous  aperçûmes  la  ville  entière,  amas 
informe  de  bâtisses  toutes  semblables.  La  campagne  se  déroulait 
aussi  devant  nous  dans  toute  sa  situation  pittoresque,  jusqu'au 
venant  de  la  chaîuc  des  hautes  montagnes  environnantes,  qui 
Unissaient  l'encadrement  du  tableau.  Les  parois  intérieures  de  la 
tour  étaient  littéralement  couverte!  d'une  foule  d'inscriptions  et 
de  noms  anglais  plus  illustres  les  uns  que  les  autres  :  c'étaient 
l'amiral  sir  W  illiam  Parker,  le  plénipotentiaire  Elliot ,  sir  Henry 
Pottinger,  l'amiral  Cochrane,  etc.,  qui  tous  s'étaient  plu  à  y 
laisser  quelques  mots  de  souvenir  des  beaux  sentiments  que 
leur  avaient  inspiré  les  campagnes  chinoises,  outre, la  ville  si 
romantique  dans  ses  ruines.  Nous  eûmes,  quant  à  nous,  le  plai- 
sir d'y  inscrire  les  premiers  noms  français  dans  une  place  où 
l'on  nous  connaissait  si  peu,  que,  trompés  par  la  ressemblance 
des  pavillons,  les  Chinois  annoncèrentau  consul  anglais  l'arrivée 
d'un  navire  hollandais,  lors  de  la  \enue  de  la  corvette.  Le  1  1  juin. 
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nous  tûmes  la  visite  des  trois  grands  dignitaires  de  l'endroit , 
accompagnés  du  consul  anglais,  M.  Robert  Thora,  et  d'une 
foule  d'interprèles  de  leur  suite.  Ces  trois  hauts  dignitaires 
étaient  vraiment  des  colosses  quant  à  la  hauteur  et  à  la  largeur; 
et,  d'après  le  nombre  de  mandarins  chinois  que  nous  vîmes 
ensuite  taillés  sur  le  même  échantillon,  on  pourrait  croire 
qu'une  grande  force  corporelle,  une  belle  prestance  sont  les 
conditions  (sine  qaa  non)  pour  arriver  à  des  fonctions  représen 
talives,  ainsi  que  cela  se  pratique  chez  quantité  de  peuples  peu 
ou  point  civilisés.  L'un  de  ces  hauts  potentats  ne  portant  point 
sur  son  chapeau  la  boule  de  distinction,  nous  en  demandâmes  la 
raison  à  l'un  des  interprètes,  qui  nous  répondit  que  les  manda- 
rins de  Ning-po  étaient  sous  le  coup  de  la  disgrâce  de  J empe- 
reur depuis  la  prise  de  leur  ville  par  une  poignée  de  barbares , 
et  qu'outre  la  perte  des  marques  distinctives  de  leurs  fonctions, 
leurs  émoluments  étaient  retenus  en  totalité  pour  le  payement 
des  frais  delà  guerre ,  jusqu'à  ce  que  de  brillants  services  eussent 
fait  oublier  au  céleste  empire  leur  lâcheté  passée.  Nous  ap- 
prîmes en  outre  que  la  destruction  de  leurs  maisons,  \a  perte 
de  leurs  fortunes,  les  forçaient  à  vivre  très-médiocrement  dans 
les  quartiers  ruinés,  effrayés  encore  de  l'idée  d'une  nouvelle 
guerre  avec  les  Européens,  guerre  qui  les  livrerait  sans  résistance 
à  l'ennemi:  ils  considéraient  tout  nouveau  différend  avec  eux 
comme  le  signal  de  leur  condamnation  capitale. 

Nous  pûmes  ici  admirer  encore  une  fois  la  sagacité  du  gou- 
vernement anglais  dans  le  choix  de  ses  agents  à  l'extérieur; 
science,  instruction,  documents,  haute  prudence,  ils  réunissent 
généralement  toutes  ces  qualités.  Ainsi  leur  consul  de  Ning-po 
habitait  déjà  la  Chine  depuis  dix  ans,  avant  sa  nomination  à 
ce  poste;  il  parlait  avec  facilité  le  chinois,  il  connaissait  de  plus 
leur  histoire  ancienne  et  moderne,  les  antiquités  et  curiosités 
de  toute  sorte  du  pays:  c'était  enfin  un  de  ces  hommes  qui 
peuvent  tout  dans  une  position  semblable.  Pour  nous,  lancés, 
sans  interprètes,  sans  connaissance  des  coutumes  du  pays,  dans 
des  relations  suivies  avec  les  hauts  fonctionnaires  chinois,  nous 
l  ûmes  obligés  là,  comme  àShang-haï,  de  recourir  pour  toutes  nos 
entrevues  à  l'intermédiaire  du  consul  britannique  ou  de  ses 
employés,  et,  ainsi,  en  cas  que  nous  eussions  désiré  communi- 
quer aux  mandarins  quelque  chose  de  particulier  à  notre  mission, 
il  nous  aurait  été  impossible  de  l'exécuter;  nous  eussions  pu, 
je  crois,  trouver  cependant  sans  difficulté,  à  Macao,  un  de  nos 


Digitized  by  Google 


M.IENCES  ET  AKTS. 


767 


missionnaires  versé  dans  la  langue  chinoise,  qui  eût  fait  ce  voyage 
avec  plaisir.  Le  1 1  juin,  M.  Thom  réunit  dans  un  brillant  dîner 
l'état-major  français  et  les  quatre  grands  dignitaires  de  la  troi- 
sième ville  de  l'empire  chinois.  Le  fait  devenait  assez  curieux 
par  lui  même  ;  c'était  vraisemblablement  la  première  fois  qu'avait 
lieu  un  semblable  événement  dans  l'histoire  des  relations  avec 
le  céleste  empire  :  aussi  peut-on  se  permettre  quelques  détails 
sur  celte  singulière  réunion.  A  l'arrivée  des  convives,  une  pé- 
tarade très -nourrie  et  une  musique  chinoise  des  plus  bizar- 
rement discordante  nous  accueillit  dans  la  cour  d'entrée,  d'où 
nous  fûmes  introduits  immédiatement  dans  un  salon  de  récep- 
tion du  meilleur  goût,  où  toutes  les  jouissances  du  confortable 
britannique  se  groupaient  pêle-mêle  avec  quantité  de  curiosités 
et  d'antiquités  chinoises  ;  une  galerie  de  tableaux  représentait 
les  différentes  phases  de  la  vie  du  fumeur  d'opium  et  sa  (in 
déplorable  ;  d'autres  peintures  sur  papier  de  riz  nous  montraient 
les  guerres  de  l'invasion  des  Tartares  et  1  émigration  des  Chi- 
nois dans  l'île  de  Forniose;  enfin  une  série  de  portraits  en  pied 
des  principaux  empereurs,  les  plus  marquants  dans  l'histoire, 
venait  compléter  cette  riche  collection.  Sur  nos  pas  arrivèrent 
les  mandarins,  qui,  assez  curieux  de  dîner  avec  les  fameux  Fou- 
lansi,  avaient  accepté  une  invitation  que  leurs  usages  repous- 
sent presque  toujours.  Tout  se  passa  d'abord  avec  tout  h;  déco 
rum  convenable  de  gens  qui  s'observent  curieusement.  Mais 
peu  après  les  consciences  s'élargirent  :  on  but  d'abord  au  grand 
Tow-kwang,  roi  des  rois,  empereur  des  empereurs,  maître 
souverain  du  céleste  empire;  puis  au  roi  des  Français,  à  la 
reine  Victoria;  enfin  vint  le  tour  des  mantes  particulières,  qui  se 
portèrent  à  l'anglaise  d'un  bout  de  la  table  à  l'antre  avec  une 
extrême  rapidité.  La  verve  des  convives  s'anima  au  point  de 
chanter  quelques  joyeux  refrains  anglais  et  français.  Mais  quand 
vint  le  moment  d'avoir  un  échantillon  de  la  gaie  science  de  nos 
braves  mandarins,  quoique  bien  disposés,  ils  résistèrent  à  nos 
supplications  réitérées,  et  nous  ne  pûmes  les  décider  à  cette  ab- 
sence de  décorum.  Nous  remarquâmes  parmi  eux  un  petit  em- 
ployé parlant  assez  mal  l'anglais,  qui  avait  déjà  deux  nu  trois 
fois  renié  Fo  et  Confucius ,  et  s'était  fait  protestant  en  même 
temps  que  matelot  anglais  ;  depuis  il  avait  racheté  ses  dieux  lares, 
et  se  conduisait  comme  un  franc  renégat,  sachant  qu'on  tenait 
à  lui  à  cause  de  son  bavardage. 

Après  de  copieuses  libations ,  nous  nous  séparâmes,  et  nous 


768  ANNAL E S  M  A 1U TIMES. 

quittâmes  la  maison  au  milieu  d'une  pluie  de  pétards  et  de  fu 
s.  (S  qu'on  ne  s'inquiétait  que  fort  peu  de  jeter  dans  nos  jambes, 
toujours  pour  nous  faire  plus  d'honneur. 

Le  commerce  anglais  n'a  encore  que  très-peu  fait  à  Ning-po. 
On  ne  compte  que  5  navires  qui  soient  venus  traiter  dans  la  ri 
vii  re  depuis  l'envoi  des  consuls,  il  y  a  7  ou  8  mois;  c'est  du  reste  à 
ceux-ci  qu'appartient  d'agrandir  les  relations  commerciales,  et 
leurs  émoluments  se  ressentent  des  résultats  qu'ils  obtiennent.  Le 
plomb,  les  férailleries ,  les  cotons  écrus ,  quelque  beaux  draps  île 
couleurs  tranchantes  réussissaient  seuls  sur  le  marché;  on  prenait 
en  retour  du  thé,  des  soieries, du  camphre,de  la  rhubarbe;  mais  le 
surplus  de  la  valeur  de  produit  chinois  était  forcément  acquitté 
en  piastres,  ce  qui  devenait  pour  les  commerçants  anglais  un 
grand  désavantage.  Grâce  à  la  manière  active  dont  nous  nous 
promenions  de  tous  côtés  en  si  peu  de  temps,  les  Chinois  se  sont 
imaginés  que  trois  na\ ires  différents  avaient  paru  à  Chusan, 
Shang-hin  el  Ning-po;  le  bruit  courait  même  parmi  eux  lors  de 
notre  départ  que  nous  venions  pour  les  aider  à  expulser  les  bar 
bares  à  che\eux  roux,  et  quelques  négociants  refusaient  de  con- 
tinuer les  transactions  commerciales  avec  ceux-ci,  de  crainte 
d'une  rupture  prochaine;  nous  pouvons  donc  penser  que  notre 
présence  seule  ayant  causé  un  certain  désordre,  des  excitations 
de  notre  part,  appuyées  de  la  promesse  d'un  concours  immédiat, 
eussent  amené  dans  les  populations  un  soulèvement  immédiat. 
Le  16  juin,  dans  l'après-midi,  nos  explorations  terminées,  nous 
mîmes  sous  voiles  par  une  belle  brise  de  N.  O.  pour  descendre 
le  Ta-yéah.  En  une  heure  et  quart  nous  eûmes  franchi  la  moitié 
du  cours  de  la  rivière;  mais  une  aussi  heureuse  Ira  versée  jusqu'à 
Chin-haë  eût  nécessité  un  trop  grand  concours  de  circonstances 
favorables  pour  un  aussi  grand  navire  que  la  corvette,  dans  une 
ri\  ière  aussi  eXroite  que  peu  profonde;  en  effet,  après  avoir  passe 
a\ec  le  plus  grand  bonheur  entre  cinq  énormes  jonques  qui  dé- 
rivaient  dans  le  chenal,  nous  vînmes  à  un  coude  tres-pronon< •»■ 
nous  échouer  sur  la  rive  droite.  Depuis  ce  moment  jusqu'au 
20  juin  nous  ne  pûmes  plus  avancer,  continuellement  échoués, 
même  à  marée  haute;  il  fallut  un  travail  continuel  d'ancres  à 
jet  et  de  grelins  pour  éviter  de  nous  enfouir  profondément  dans 
la  vase  si  molle  des  côtes  de  la  rivière.  Néanmoins,  une  nuit  nous 
rûmes  une  marée  tellement  forte,  que  nous  cintrâmes  sur  noire 
banssière,  qui  cassa,  et  nous  fûmes  portés  sur  la  rive  gauche,  le 
beaupré  au-dessus  d'un  champ  de  riz.  La  position  devenait  désa- 
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gréable;  nous  n'avions  plus  à  marée  haute  que  5  pieds  A,  cl 
9  pieds  A\  :  la  corvette  avait  fait,  comme  on  le  voit,  une  souille 
très-profonde.  On  eût  un  instant  la  pensée  d'envoyer  à  Ning-po 
chercher  une  jonque  qui  pût  recevoir  nos  vivres  et  notre  artil- 
lerie; nous  voulûmes  cependant,  avant  de  recourir  à  cet  expé- 
dient, épuiser  tous  les  moyens  ordinaires  de  sortir  d'une  pareille 
position.  On  envoya  mouiller  à  l'endroit  le  plus  profond  une  de 
dos  ancres  de  bossoir,  avec  un  des  gros  câbles  de  1 4  pouces  fourni 
par  l'armement.  On  vira  à  mer  haute,  mais  après  quelques  tours 
de  cabestan  la  tournevire  cassa  sans  que  la  corvette  eût  bougé  le 
moindrement  de  sonber;  on  installa  alors  une  marguerite  sur  le 
câble  et  on  frappa  sur  son  garant  deux  caliornes ,  l'une  de  bas 
mât,  l'autre  de  chaloupe,  palan  sur  garant;  Ton  vira,  et  tout  man- 
qua; les  boucles  du  pont  sautaient;  la  guinderesse  cassa  à  trois 
reprises  différentes,  sans  que  nous  pussious  parvenir  à  draguer 
en  travers  l'énorme  bourrelet  de  vase  où  nous  nous  étions  en- 
gagés. Une  dernière  tentative  nous  restait  à  faire,  c'était  d'al- 
longer une  deuxième  grosse  ancre  et  son  câble  directement  de 
l'A  du  navire,  où  une  vase  plus  molle  et  un  léger  plan  incliné 
résultant  de  fonds  de  5  brasses  assez  voisins,  nous  donnaient  bien 
des  chances  de  réussite.  On  soulagea  le  gouvernail ,  qui  eût  pu  se 
briser  dans  l'opération,  et  on  prit  le  câble  par  le  onzième  sabord 
de  la  batterie;  mais  il  fallut  renoncer  à  garnir  la  marguerite  au 
cabestan,  ne  pouvant  trouver  pour  les  poulies  de  retour  de  dor- 
mants assez  sûrs  convenablement  placés.  On  répara  la  tournevire, 
que  Ton  garnit  au  cabestan ,  et  on  disposa  ce  qui  nous  restait 
d'haussières  et  de  grelins  pour  Cler  sur  le  bout  de  nos  amarres  de 
l'avant  qui  devaient  servir  à  nous  contretenir,  le  câble  de  l'A  n'ap- 
pelant pas  tout  à  fait  dans  le  sens  de  la  quille.  On  ût  au  cabestan 
des  efforts  désespérés;  le  navire  cédait  un  peu,  puis  demeurait  sta- 
tionnaire  pendant  assez  longtemps;  les  chocs  du  cabestan  et  le 
petit  nombre  de  garcetles  que  l'on  avait  pu  placer  du  sabord  au 
cabestan ,  n'empêchant  pas  que  la  tournevire  ne  courût  le  long 
du  câble,  nous  ne  gagnions  que  très-peu,  nos  amarres  de  l'JT  de- 
mandant a  être  mollies  avec  précaution,  le  \ent  et  la  marée 
tendant  à  nous  jeter  la  joue  de  u  abord  encore  plus  à  terre.  Enfin, 
après  deux  heures  d'efforts  inouïs,  craignant  à  tout  moment  une 
rupture  de  la  tournevire  ou  delà  mèche  du  cabestan,  nous  nous 
dégageâmes,  et  nous  vînmes  a  pic  sur  notre  ancre  de  bossoir,  dont 
nous  primes  aussitôt  le  câble  par  l'avant.  Les  jours  suivants 
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nous  demeurâmes  dans  le  trou  de  5  brasses,  avec  une  ancre  de 
l'avant  et  de  l'arrière,  ayant  devant  nous  un  platin  de  vase  impos- 
sible à  traverser  sur  i4  pieds  d'eau  de  baute  mer.  Pendant  ce 
temps,  nous  levâmes  notre  première  ancre  de  bossoir  restée  sur 
nn  fond  de  i3  pieds,  au  moyen  de  notre  cbaloupe  renforcée  de 
quatre  tierçons  vides  sous  l'A,  et  du  grand  canot,  soulagé  en  tra- 
vers sur  son  avant.  Ayant  forcé  comme  lavait  fait  cette  ancre, 
on  devait  craindre  de  la  trouver  très-enfouie  ;  néanmoins  on 
vint  à  bout  de  la  soulager,  l'embarcation  bossée  à  pic  sur  lorin, 
ayant  manqué  sombrer  par  le  fait  de  la  marée  montante. 

Le  village  près  duquel  nous  venions  de  passer  trois  jours,  par- 
tagés dans  des  travaux  aussi  pénibles,  le  jour  sous  une  chaleur 
de  3o°,  et  la  nuit  maintenusconstamment  sur  pied  pardes  légions 
de  moustiques ,  s'étendait  assez  loin  dans  la  campagne.  Autour 
étaient  éparses  d'énormes  rizières,  semées  de  maisons  isolées  et 
d'un  peu  de  verdure,  que  l'étouffante  température  de  la  saison 
nous  faisait  avidement  rechercher.  La  population  paraissait,  en 
général ,  peu  charmée  de  nous  voir  courir  à  terre  et  visiter  sans 
la  moindre  façon  tout  ce  qui  nous  paraissait  renfermer  quelque 
curiosité  ;  ils  craignaient  surtout  pour  leurs  femmes ,  qui  avaient 
éprouvé  à  ce  qu'il  parait  quantité  de  galanteries  de  la  part  de 
l'expédition  anglaise.  Dès  notre  débarquement,  on  expédiait  dans 
toutes  les  directions  des  enfants  chargés  du  soin  de  faire  claque- 
murer toutes  celles  qui  se  trouvaient  isolées  dans  la  campagne; 
néanmoins  nous  primions  souvent  ces  estafettes  de  vitesse ,  et 
nous  en  arrêtions  un  grand  nombre  pour  rire  un  instant  de  leurs 
cris  et  de  leurs  terreurs  pudibondes;  après  quoi  nous  les  laissions 
s'enfuir  aussi  vite  que  leurs  petite  pieds  leur  permettaient  de  le 
faire.  Outre  cet  agrément,  nous  avions  ceiui  dune  nombreuse 
escorte  d'hommes  et  d'enfants,  de  quelque  côté  que  nous  dirigions 
nos  pas,  et  il  arrivait  parfois  que  ennuyés  de  l'honneur  que  ces 
braves  gens  voulaient  bien  nous  faire,  nous  faisions  subitement 
volte-face  en  exécutant  une  charge  à  fond;  c'était  alors  une  déban- 
dade à  laquelle  rien  ne  résistait,  et  plusieurs  prirent  de  cette  ma- 
nière des  bains  forcés  dans  les  nombreux  cours  d'eau  qui  sillon- 
nent la  plaine.  Cette  frayeur  des  étrangers  diminuera  beaucoup  à 
mesure  que  les  Européens  se  feront  connaître  dans  les  provinces 
du  nord  de  la  Chine,  et  il  arrivera,  à  une  époque  peut-être  pro- 
chaine, que  les  habitants  du  Chi-kiang  et  du  Fo-kien  deviendront 
aussi  hardh  et  aussi  insolents  que  les  Chinois  de  plaine  de  Macao  ; 
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à  moins  toutefois  que  les  Anglais,  fidèles  a  leur  système  depub 
la  guerre,  ne  continuent  à  les  mener  tambour  battant,  sans  ja- 
mais rien  tolérer  des  concessions  qui  ont  perdu  les  Portugais.  Le 
□  6  juin  nous  descendions  la  rivière,  et,  grâce  à  une  bonne  brise 
de  la  hanche  et  à  un  fort  jusant,  nous  franchissions  les  hauts- 
fonds  vaseux  qui  nous  avaient  si  long-temps  arrêtés.  Peu  après 
arriva  à  bord  une  yole  portant  le  commandant  du  Wolf,  cor- 
vette de  S.  M.  B.,  et  un  de  ses  officiers,  qui  venaient  nous  offrir 
les  services  de  leurs  hommes  pour  nous  tirer  de  notre  fâcheux 
envasement.  Quoique  fort  surpris  de  ne  les  voir  arriver  que  cinq 
jours  après  notre  remise  à  flot,  pendant  que  depuis  environ  dix 
jours  ils  devaient  connaître  notre  position  par  le  steamer  Medasa, 
qui  avait  passé  près  de  nous,  nous  eûmes  tout  l'air  de  croire  à 
leurs  belles  protestations  de  dévouement,  et  nous  les  remer- 
ciâmes amplement  de  leurs  bonnes  intentions.  Il  est  patent 
qu'ils  eussent  été  enchantés  que  le  premier  bâtiment  de  guerre 
français  qui  eût  fait  cette  navigation  de  rivière  y  fut  resté  envasé, 
et  qu'ils  n'auraient  pas  manqué  en  suite  de  nous  tourner  en  ridi- 
cule aux  yeux  des  Chinois  pour  cet  événement.  Le  2(>,  à  deux 
heures  de  l'après-midi  nous  repassions  devant  Chin  haï,  celte 
fois  sans  commettre  le  moindre  dégât,  et  nous  allions  mouiller 
par  le  travers  du  Wolf,  à  un  mille  au-dessous  du  fort  Paw-shon , 
après  trois  jours  de  nav  igation  dans  l'archipel  pour  faire  les  douze 
lieues  qui  nous  séparaient  de  Chusan.  Retardés  par  l'irrégularité 
des  marées,  que  tant  de  causes  modifiaient  tous  les  jours,  nous 
prenions  le  mouillage  extérieur  de  Ting-haï ,  le  29  juin,  après 
trente-sept  jours  d'absence  de  ce  point.  Une  très-bonne  réception 
nous  attendait  de  la  part  des  fonctionnaires  anglais,  et,  Je  len- 
demain de  notre  arrivée  nous  reçûmes  des  visites  de  plusieurs 
officiers  de  l'Inde  et  de  la  reine,  en  même  temps  que  quantité 
d'invitations  à  dîner  chez  le  brigadier-commandant,  chez  \echief 
magistrate,  chez  le  directeur  d'artillerie,  en  On  pour  deux  dîners 
de  corps  chez  les  officiers  du  18*  of  foot  (royal  Irish)  et  chez  ceux 
du  a*  régiment  (Nagpoor),  armée  de  la  compagnie.  Nous  assis- 
tâmes aussi  à  la  représentation  de  deux  pièces  de  comédie  jouées 
dans  la  cour  d'une  antique  pagode,  par  les  officiers  de  troupe; 
et,  quoique  comprenant  peu  de  choses  aux  bons  mots  et  aux  ca- 
lembourgs  en  anglais,  le  soin  des  décors  et  la  bonne  mine  de» 
jeunes  enseignes  déguisés  en  prima  dona  et  en  Dugazons,  suf- 
firent pour  nous  proruror  un  délassement  des  pins  divertissants 
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Du  reste,  outre  tous  ces  bons  souvenirs  entre  gens  civilisés, 
nous  pouvons  espérer  laisser  chez  les  Chinois  de  l'île  une  excel- 
lente renommée;  car,  quand  nous  entrons  quelque  part,  loin 
d'employer  des  manières  de  conquérants,  nous  nous  distinguons 
par  une  foule  de  chiu-chin  très-aimables,  en  demandant  poli- 
ment ce  qui  fait  l'objet  de  notre  visite;  on  nous  invite  à  nous 
asseoir,  le  thé  se  sert  et  la  conversation,  si  l'on  peut  rappeler 
ainsi,  s'engage  avec  vivacité.  Après  avoir  renié  et  repoussé  haute- 
ment toute  intention  de  nous  conduire  comme  des  barbares ,  nous 
leur  faisons  remarquer  que  nous  sommes  une  nation  toute  diffé- 
rente, célèbre,  comme  ils  peuvent  en  juger,  par  sa  politesse  ex- 
quise et  les  manières  décentes  dont  nous  faisons  usage  à  l'égard 
des  étrangers.  Nous  sommes  bien  compris,  maintenant,  quelque 
part  que  nous  allions,  dans  la  ville,  dans  la  campagne  ;  on  nous  ap- 
pelle Foulansi-co,  Foulansi-mandali,  avec  des  signes  d'amitié,  et 
l'on  nous  demande,  en  mauvais  anglais,  combien  de  nos  homme» 
et  de  nos  canons  vont  venir  pour  nous  proléger,  et  quand  nous 
comptons  les  mettre  en  action.  Là-dessus  l'on  nous  fait  torce  com- 
pliments et  l'on  nous  entoure  comme  des  vengeurs  de  l'innocence 
opprimée.  Maintenant  si  quelquefois,  dans  nos  excursions,  il  nous 
arrive  de  regarder  familièrement  une  jeune  Chinoise  de  l'endroit, 
ou  de  nous  conduire  sans  façons  avec  quelques-unes  de  ces  bonnes 
gens,  nous  sommes  alors  tout  naturellement  des  Anglais,  ce  qui 
ne  peut  nuire  en  rien  à  la  bonne  opinion  que  l'on  a  déjà  d'eux. 
Lea  1  juillet  la  frégate  deS.  M.  fi.  le  Castor,  36,  capitaine  Graham, 
a  mouillé  près  de  nous  venant  de  Hongkong,  après  avoir  touché 
un  jour  à  Amoy.  Nous  avons  appris  par  ce  bâtiment  l'instal- 
lation définitive  d'un  consul  anglaisa  Fa-ckow-foo,  cinquième  port 
ouvert  au  commerce  par  le  dernier  traité.  Les  difficultés  de 
l'accès  de  cette  rivière  ont  empêché  jusqu'à  présent  le  com- 
merce de  s'y  rendre,  et  le  steamer  anglais  de  3a o,  le  Spitefal,  qui 
y  a  porté  M.  La  y ,  n'y  a  pénétré  qu'avec,  les  plus  grandes  pré- 
cautions. 11  se  passera  encore  long-temps  avant  que  l'on  ait  fait 
l'hydrographie  de  cette  entrée.  Le  traité  de  commerce  des  Etats- 
Unis  a  été  signé  dernièrement  à  Canton  par  M.  Cushing,  mi- 
nistre plénipotentiaire,  arrivé  au  mois  de  février  sur  la  frégate 
U.S.  Brandy wind.  L'empressement  des  nations  européennes  à  se 
lier  avec  la  Chine  par  des  conventions  bien  distinctes  du  grand 
traité  anglais  ne  pourra  que  beaucoup  nuire  à  l'influence  de  ces 
derniers,  qui  continuent  comme  toujours  à  se  poser  en  arbitre» 
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des  affaires  de  toule  nature  dans  le  pays  ;  et  il  se  pourrait  bien 
que  l'offre  faite  par  quelque  puissance,  de  secours  d'armes,  de 
munitions  et  d'olliciers  capables  de  dresser  les  fils  de  Han ,  ne 
vînt  décider  l'empereur  à  déchirer  des  traités  dictés  par  la 
force;  on  doit  néanmoins  croire  que  leur  sublime  répugnance 
pour  tous  les  perfectionnements  guerriers  qui  viennent  des  Eu- 
ropéens les  empêcheront  toujours  de  se  servir  d'autres  moyens 
que  des  ridicules  armes  qu'ils  tiennent  de  leurs  ancêtres.  On 
parle  assez  souvent  de  notre  ambassade;  mais  les  Anglais  savent 
fort  bien  là-dessus  à  quoi  s'en  tenir,  et  ils  nous  disent  tranquil- 
lement que  ce  sera  une  plaisante  promenade  d'amateurs  ou  de 
quelques  diplomates  peu  sérieux,  pour  lesquels  on  veut  justifier 
le  traitement  qu'on  a  à  leur  accorder  pendant  deux  ou  trois  ans. 
Le  29  juillet,  anniversaire  de  la  réapparition  des  couleurs  natio- 
nales ,  la  frégate  le  Castor  s'est  jointe  à  nous  pour  donner  à  cette 
fête  toute  la  solennité  possible,  et  le  lendemain  3o  a  eu  lieu 
un  grand  dîner  dans  lequel  letat-major  a  fraternisé  dans  le  plus 
grand  accord  avec  les  olliciers  de  la  garnison.  11  existe  dans  les 
possessions  anglaises  en  Chine  un  service  de  bateaux  à  vapeur 
des  mieux  organisés.  Tous  les  1 5  jours,  au  plus  tard,  un  grand 
steamer  part  de  Hong-kong,  touche  à  Amoy,  et  arrive  à  Chusan 
pour  y  porter  des  troupes  et  la  correspondance  de  l'Inde.  Outre 
cela,  il  existe  entre  la  Chine  et  l'Inde  anglaise  un  autre  service 
de  bâtiments  de  même  nature  pour  le  transport  des  dépèches 
et  des  passagers;  ces  bâtiments,  partant  de  Hong-kong,  touchent 
à  Singapore,  àPoulo-Pinang,  à  la  sortie  du  détroit  de  Malac,  et  se 
rendent  directement  à  Bombay,  où  d'autres  steamers  conduisent 
dans  la  mer  Rouge,  à  Suez  et  Aden. 

U  y  avait  de  plus  à  Ting-haï  un  petit  steamer  en  fer,,  de 
60  chevaux,  dont  le  service  se  borne  à  des  excursions  conti- 
nuelles dans  la  rivière  de  Shang-haï  et  de  Ning-po;  tous  les  huit 
jours  au  moins  il  passe  sur  chacun  de  ces  points  pour  recueillir 
les  rapports  des  consuls  et  les  transmettre  au  gouverneur  de 
Chusan.  Outre  elle  organisation,  il  y  a  généralement  de  répandu 
dans  l'archipel  lx  navires  de  guerre  et  une  quinzaine  de  bâti- 
ments de  commerce  que  l'on  pourrait  très-facilement  fréter; 
ainsi,  avec  toutes  ces  facilités  de  tiansport,  48  heures  après  la 
moindre  démonstration  hostile  des  Chinois  à  Shang-hai  ou  à 
Ning-po,  il  leur  tomberait  sur  les  bras  1,000  à  1,200  hommes 
de  bonne*  troupes  venues  de  Chu.  an  dans  ce  court  espace  de 
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temps,  au  moyen  de  ce  système.  Outre  l'occupation  immédiate 
de  ces  deux  villes ,  deux  navires  de  guerre,  embossés  en  travers 
dans  chacune  des  rivières,  empêcheraient  aisément  les  jon- 
ques de  circuler  sans  leur  permission ,  et  voilà  le  commerce  ar- 
rêté aux  deux  plus  grands  débouchés  de  l'empire,  par  consé- 
quent une  détresse  extrême,  qui,  dans  beaucoup  de  localités,  est 
la  conséquence  de  cet  événement.  Il  n'est  pas  dès  lors  étonnant , 
quand  on  a  vu  les  lieux,  que  les  Anglais  aient  à  si  peu  de  frais 
obtenu  sur  la  côte  N.  une  si  grande  série  d'avantages.  Qu'on 
se  représente  des  gens  doux,  timides,  in  offensifs,  n'ayant  ja- 
mais entendu  parler  de  guerre  ou  d'ennemis,  soudainement  at- 
taqués sur  plusieurs  points  avec  toute  la  vigueur  et  l'effet  puis- 
sant des  terribles  machines  dévastatrices  du  jour,  misesen  action 
par  des  hommes  aussi  intelligents  que  braves,  et  l'on  concevra 
aisément  comment,  avec  à  peine  3,ooo  hommes  de  débarque- 
ment et  une  quiniaine  de  voiles  de  guerre,  ils  aient  pu  maîtriser 
une  étendue  de  côtes  de  près  de  200  lieues,  et  répandre  dans 
l'intérieur  même  la  plus  grande  terreur  par  quelques  pointes 
avancées  dans  le  pays.  De  légers  bateaux  à  vapeur  en  tôle,  de  3 
à  à  pieds  de  tirant  d'eau,  remontaient  facilement  dans  tous  les 
bras  de  rivière  jusqu'à  quelquefois  5o  lieues  dans  l'intérieur;  sur 
leur  route  ils  détruisaient  les  jonques  et  lançaient,  en  passant  de- 
vant les  villes  ou  villages,  quelques  fusées  à  laCongrève  qui  suf- 
saient  pour  faire  fuir  les  malheureux  habitants  et  mettre  tout  en 
désordre.  La  frayeur  qu'inspiraient  les  troupes  de  l'Inde  était  ter 
rible  partout  où  se  portaient  les  cipayes;  les  Chinois  croyantavoir 
à  combattre  des  légions  de  mauvais  génies  (le  diable  étant  chex 
eux  de  la  même  couleur  que  chez  nous) ,  exécutaient  des  retraites 
précipitées,  sans  oser  faire  tête  un  instant.  Il  est  juste  de  dire  que 
les  Indiens  justifiaient  d'ailleurs  pleinement  la  mauvaise  renom- 
mée qu'ils  avaient  acquise.  Peu  habitués  à  faire  la  guerre  avec  les 
ménagements  que  gardent  d'ordinaire  les  peuples  civilisés,  rien 
ne  pouvait  les  arrêter  dans  l'entrain  delà  victoire,  et  ils  se  mon- 
traient d'autant  plus  cruclset  avides  qu'ils  craignaient  moins  de 
résistance  de  la  part  de  leurs  timides  ennemis.  Je  parlerai  main- 
tenant du  commerce  d'opium,  Chusan  en  étant  le  centre  dans 
le  nord  de  la  Chine,  commerce  qui  continue  libre  et  florissant, 
malgré  les  semblants  d'entrave  qu'a  voulu  y  mettre  le  surinten- 
dant du  commerce  anglais  en  Chine,  sir  Henry  Potlinger,  au 
moyen  de  deux  bHïes  proclamations  prohibitives.  Cet  estimable 
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et  lucratif  genre  de  commerce  a  lieu,  on  peut  le  dire,  sur  quel- 
que point  de  la  côte  que  ce  soit,  depuis  Canton  jusqu'au  golfe  de 
Pe-tche-li,  et  voici  comment  on  opère  :  70  à  80  trois-mâts  ou 
bricks  de  2  5o  à  4oo  tonneaux  arrivent  annuellement  de  l'Inde 
chargés  de  la  denrée  en  question,  soit  pour  Canton  ou  pour 
Chusan  ;  arrivés  dans  ces  centresde  commerce,  leur  chargement, 
qu'il  serait  assez  difliciie  de  transborder  en  bloc  sous  les  yeux  des 
autorités  chinoises  et  anglaises,  est  divisé  en  portions  souvent 
assez  minimes,  que  vient  emporter  une  foule  de  goélettes  ou  pe- 
tits bricks  appartenant  aux  négociants  de  Hong-kong  ou  de 
Macao;  cette  flottille  part  alors  pour  se  disperser  sur  toute  l'é- 
tendue du  littoral  chinois.  Là,  mettant  en  panne  devant  les 
baies  à  eux  connues,  ils  attendent  les  jjonques  des  contreban- 
diers du  pays,  qui  viennent  prendre  leur  opium,  pour  le  débar- 
quer ensuite  sans  éveiller  les  soupçons.  Il  au  ne  cependant  que, 
dans  quantité  de  localités,  toutes  ces  précautions  deviennent  inu- 
tiles, les  mandarins,  gagnés  par  les  fraudeurs,  les  laissant  fort 
tranquillement  agir  en  tout  temps.  Dans  beaucoup  de  cas,  il 
n'est  pas  également  nécessaire  de  diviser  les  chargements  com- 
plets; les  clippers  se  rendent  alors  du  côté  de  l'île  de  Liutin ,  à 
dix  lieues  plus  haut  que  Macao ,  ou  mouillent  paisiblement  même 
sur  quelques  points  écartés  de  Macao'Road's  ;  là  les  contrebandiers 
chinois  viennent  sur  de  légères  jonques  bien  armées,  inattaqua- 
bles comme  celles  de  guerre,  emporter  chaque  nuit  une  partie  du 
chargement,  qui  s'épuise  ainsi  en  6  ou  8  jours.  Dans  le  N. ,  ils 
se  rendent  à  Wooloong,  lieu  très-convenable  par  sa  position 
centrale  et  isolée,  et  ils  y  opèrent  avec  toutes  les  commodités 
désirables;  plusieurs  d'entre  eux  poussent  la  hardiesse,  jusqu'à 
trafiquer  la  nuit  dans  le  havre  même  de  Ting-haï ,  en  face  des 
autorités  anglaises,  qui,  du  reste,  se  gardent  bien,  autrement 
qu'en  proclamation,  de  gêner  un  commerce  qui  fait  les  trois 
quarts  des  opérations  totales  des  marchands  anglais  dans  cette 
partie  du  N.  de  Canton;  aussi  éioîgM Mit-il»  avec  le  plus  grand 
soin  leurs  navires  de  guerre  des  lieux  de  réunion  des  clippers 
en  flagrant  délit,  et,  pour  éviter  tout  embarras,  préviennent 
en  sous-main  les  cosignataires  de  ces  bâtiments  de  l'itinéraire 
de  leurs  croiseurs.  S'il  arrive  par  hasard  que  quelque  vertueux 
mandarin  chinois,  fidèle  aux  ordonnances  de  son  souverain 
maître  Taw-kwang,  fasse  des  représentations  aux  consuls  bri- 
tanniques sur  l'illégalité  de  la  présence  devant  leurs  villes  de  ces 


776  ANNALES  MARITIMES. 

bâtiments  n  recunnaissables,  ceux-ci  allèguent  toute  absence 
de  moyens  répressifs,  et  disent  avec  la  plus  grande  bonne  foi  : 
•  Nous  ne  pouvons  arrêter  pour  le  moment  ces  abominables  vio- 
lateurs des  traités;  nous  n'en  avons  pas  les  moyens;  à  vous  de  les 
empêcher  de  se  livrera  leur  condamnable  tratic.  »  On  pense  bien 
que  les  autorités  chinoises  mettent  alors  peu  d'empressement  à 
aller  saisir  des  bâtiments  armés  de  à  à  6  bouches  à  feu  et  de  Ôo 
à  60  hommes  d'équipage,  et  que  rien  ne  peut  plus  s'opposera 
ce  trafic  philanthropique,  qui  devient  par  ses  avantages,  pour  les 
négociants  anglais,  aussi  indispensable  pour  eux  que  l'opium, 
cette  funeste  drogue,  le  devient  aux  braves  £liiimis  après  un  cer- 
tain temps  d'usage.  On  estime  que  la  valeur  dés  chargements 
rendus  à  la  côte  de  Chine  monte  de  60  à  70  millions  de  francs,, 
et  ce  qui  fait  surtout  le  grand  bénéfice  de  ces  transactions  tient 
à  l'invariable  habitude  que  se  sont  faite  les  négociants  anglais  de 
ne  livrer  leur  opium  que  pour  des  piastres  payées  comptant 
avec  convention  entre  eux  de  le  refuser  eft  échange  de  tout  autre 
produit  que  le  numéraire;  ils  ont  trouvé  ainsi  le  moyen  d'em- 
pêcher les  engloutissements  successifs  d'argent  monnayé  qui 
avaient  lieu  tous  les  ans  auparavant,  et  ils  rentrent  en  posses- 
sion du  numéraire  qu'ils  sont  obligés  de  donner  en  surplus  de 
leurs  cotons  et  de  leurs  fers,  pour  acquitter  l'énorme  quantité 
de  thé  et  d'autres  produits  chinois  qu'ils  enlèvent  ;  sans  cela,  tous 
les  ans  de  nouvelles  émissions  de  monnaies  qui  leur  seraient  si 
préjudiciables.  On  estime  le  profit  net  de  la  vente  descaissesà 
6  ou  600  p.  0/0,  tous  frais  de  transport  acquittés;  mais  on  a  en- 
core l'avantage  d'employer  5  ou  6,000  matelots  lascars  qui  devien- 
nent excellents  par  l'habitude  des  pénibles  navigations  à  contre- 
mousson  qu'ils  font  deux  fois  par  an  sur  ces  bâtiments,  vrais 
modèles  de  construction  sous  le  rapport  de  la  marche  et  de  l'é- 
légance des  formes.  Bien  peu  de  navires  d'Europe  trouvent  à 
placer  dans  le  Nord  les  produits  de  leur  industrie,  dont  les  An- 
glais de  la  garnison  et  les  commerçants  établis  sont  presque 
les  uniques  consommateurs.  Nous  voyions  journellement  dans  le 
havre  de  Chusan  deux  à  trois  honnêtes  commerçants  vendant  à 
peine  quelques  ballots  de  drap  de  couleurs  tranchantes  et  quel- 
que peu  de  plomb,  cuivre,  fer  et  coton  ,  à  coté  de  8  à  10  clippers 
faisant  des  opérations  magnifiques.  Le  sucre  est  très-mauvais  dans 
le  Ché-kiang;  néanmoins  les  bâtiments  qui  n'ont  pu  prendre  a 
Shanghai  et  à  Ning-po  asser  de  thé  et  de  soieries,  vont  a  \nioy 
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daos  le  Fo-kien,  pour  y  prendre  des  produits  saccharins  qui 
complètent  leur  cargaison. 

Le  i5  août  1 844 .  nous  faisions  nos  dispositions  de  départ 
pour  le  bas  de  la  côte,  et  nous  donnions  aux  braves  officiers  de 
la  garnison  un  dîner  d'adieu  suivi  de  la  représentation  de  deux 
très-jolis  vaudevilles ,  qui  égayèrent  beaucoup  l'auditoire  nom- 
breux que  nous  recevions  ce  jour-là;  il  y  avait  des  olïiciers  de 
toutes  armes,  des  soldats,  des  marins  et  même  quelques  Chinois 
(bon  ton)  curieux  de  voir  un  sing-song  français.  Après  un  punch 
d'adieu,  on  se  sépara  après  quantité  de  souhaits  réciproques, 
tous  formulés  dans  le  désir  de  quitter  promptement  cet  assom- 
mant pays  de  Chusan.  Le  16  au  matin  nous  étions  sous  voiles, 
et  à  peine  hors  du  havre  extérieur  nous  manquions,  maîtrisés 
par  un  violent  courant,  de  donner  dans  une  très-mauvaise  passe 
entre  l'île  Bell  et  une  pointe  avancée  de  la  grande  Chusan.  Je  ne 
répéterai  point  les  détails  d'une  navigation  aussi  pénible  que 
dangereuse,  jusqu'à  notre  sortie  de  l'archipel.  Le  18  août,  à 
5  heures  du  soir,  nous  donnions  dans  le  canal  entre  le  rocher 
Mouse  et  le  Buffaloè's-Nose,  où  nous  fûmes  pris  par  des  vents 
violents  de  S.  S.  E.  qui  nous  firent  prendre  la  bordée  de  TE. 
Peu  après  les  vents  halèrent  l'E.  et  l'E.  N.  E.,  et  nous  prîmes  le 
cap  en  route  avec  un  sillage  auquel  notre  pauvre  Alcmène  sem- 
blait avoir  renoncé  depuis  longtemps.  Le  20  an  matin,  étant  à 
l'entrée  du  canal  deFormose ,  et  le  temps  forçant,  nous  ne  gar- 
dâmes en  fuyant  que  les  huniers,  trois  ris  et  la  misaine,  de 
crainte  de  dépasser  dans  la  nuit  la  latitude  d'Aiimy  ;  le  temps  se 
calma  contre  nos  prévisions,  et  les  vents,  ayant  halé le  N.O.  et 
l'O.,  devinrent  légers  et  variables.  La  brise  demeura  sans  consis- 
tance jusqu'au  S.  ,où  elle  reprit  avec  assez  de  fraîcheur;  nouscou- 
rûmes  à  TE.  S.E.,  et,  le  2 1  août  au  matin,  nous  vîmes  la  pointe  N. 
de  Formose  nous  restant  encore  à  12  lieues  env  iron  dans  l'E.  La 
mer  présentait  ici  le  môme  phénomène  que  celui  dont  nous  avions 
été  témoins  dans  le  S.  des  Pescadores  :  une  forte  houle,  opposée 
au  vent,  nous  imprimait  des  mouvements  très-durs,  et  faisait 
battre  nos  voiles  malgré  une  brise  des  plus  fraîches.  Le  vent  hala 
peu  à  peu  le  S.  O.  grande  brise,  et,  jusqu'au  22  août  dans  la 
nuit,  nous  courûmes  bord  sur  bord  avec  trois  ris  aux  huniers  et 
les  basses  voiles  leurs  ris  pris,  reconnaissant  d'un  coté  les  îlots 
qui  bordent  la  côte  de  Chine,  et  de  l'autre  les  terres  élevées  de 
Formose. 
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Dans  la  nuit  du  2 2 ,  le  temps  forçant  de  plus  en  plus ,  nous 

prîmes  la  cape  sous  le  grand  hunier,  trois  ris  elle  petit  foc,  avec 
une  mer  affreuse,  courte,  la  corvette  fatiguant  tellement  que 
les  courbes  sur  le  vaigrage  faisaient  beaucoup  d'eau,  et  que  les 
ponts  jouaient  d'un  bord  à  l'autre  d'une  manière  effrayante. 
Malgré  l'habitude  du  roulis  que  nous  donnaient  1 8  mois  de  mer, 
et  l'épreuve  de  beaucoup  de  temps  forcés,  nos  hommes  pou- 
vaient à  peine  se  tenir  sur  le  pont,  et  le  voyage  de  l'arrière  à 
l'avant  devenait  long  et  dangereux ,  malgré  les  nombreuses 
filières  disposées  dans  ce  but.  Le  2 3  août ,  à  5  heures  du  matin , 
nous  reconnaissions  White-Dogs  et  une  petite  île  voisine  de 
l'entrée  de  Fu-chow-foo.  Combien  nous  regrettâmes  alors ,  à  l'ins- 
pection de  la  carte,  qu'on  ne  pût  lui  accorder" aasèz  de  confiance 
pour  nous  engager  dans  les  îlots,  et  aller  chercher,  dans  un  des 
excellents  mouillages  qui  abondent  aux  environs,  un  abri  contre 
un  temps  si  peu  tenable.  Le  2  à  au  matinles  ventshalèrentleS.  E., 
puis  l'E.,  en  tombant  beaucoup;  nous  pûmes  faire  bonne  route 
jusqu'à  reconnaître  la  côte  de  Chine,  lé  26  août  de  bonne  heure, 
un  degré  au  N.  d'Amoy.  Vers  10  heures,  nous  prenions  relève- 
ment d'une  tour  à  étages  fort  haute,  principal  point  de  remarque 
de  la  carte;  au-dessous  se  trouvait  assise,  sur  les  rochers,  une 
ville  assez  considérable,  devant  laquelle  deux  clippersau  mouil- 
lage se  livraient  paisiblement  à  leur  commerce,  sans  doute  ap- 
prouvé des  mandarins  du  lieu.  A  midi,  l'entrée  d'Amoy  nous 
restait  encore  à  5  lieues  dans  le  S.  O.  ;  mais  l'apparence  du  temps 
nous  promettait  de  mouiller  avant  la  soirée  dans  la  grande  baie; 
cependant,  vers  à  heures,  la  brise  tomba  beaucoup,  et  le  cou- 
rant contraire  de  flot  nous  retint  très-longtempssUtionnaires  par 
le  travers  de  l'île  Quemoy.  Vers  6  heures,  une  fraîcheur  s'éleva 
du  S.  S.  O.,  et  nous  poussâmes  une  bordée  jusqu'à  2  milles  de 
la  passe  de  l'îlot  Chih-seu;  la  nuit  se  faisant  à  ce  moment,  et 
la  brise  ayant  refusé  de  deux  quarts,  nous  jetâmes  l'ancre 
sur  1 1  brasses ,  fond  de  sable ,  à  un  mille  des  Iles  au  N.  de 
Chih-seu.  Dans  la  nuit,  il  nous  vint  un  canot  du  stationnaire 
anglais  qui  est  mouillé  dans  une  des  anses  de  la  pointe  E.  de  la 
côte,  à  bâbord  de  la  passe;  ce  bâtiment,  commandé  par  un  lieu- 
tenant ,  est  chargé  de  la  surveillance  des  navires  qui  veulent 
donner  dans  la  baie  d'Amoy,  probablement  pour  empêcher  les 
clippers  de  débarquer  sur  ce  point,  où  les  autorités  chinoises  sont 
plus  vigilantes  que  partout  ailleurs.  Nous  passâmes  la  nuit  avec 
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beaucoup  d'appréhension  à  notre  mauvais  mouillage ,  le  temps 
conservant  toujours  une  très-vilaine  apparence,  et  lèvent  battant 
en  côte  de  manièrea  rendre  l'appareillage  gaudilleux.  Le  27  août, 
à  G  heures  du  matin ,  nous  appareillons  sous  les  huniers  un  ris 
pris  et  les  basses  voiles,  le  temps  couvert,  la  brise  très-fraîche  du 
S.  S.  O.  Après  deux  bordées,  nous  nous  trouvâmes  heureuse- 
ment en  position  d'enfiler  l'étroit  chenal  d'entrée ,  et  à  7  heures 
du  matin  nous  donnions  dans  la  baie  d'Amoy,  grand  largue, 
lilant  plus  de  7  nœuds;  de  Chih-seu  au  port  même,  nous  avions 
à  faire  5  milles  que  nous  franchîmes  en  très-peu  de  temps, 
poussés  par  des  grains  violents. 

"Le  port  consiste  en  un  canal  large  à  peine  d'un  mille,  entre 
l'île  d'Amoy  et  celle  de  Koo-loong-seu ,  occupée,  ainsi  que 
Chusan,  par  une  garnison  anglaise  jusqu'au  payement  des  frais 
de  la  guerre.  Le  chenal  est  obstrué  par  une  quantité  de  têtes  de 
roches,  couvertes  à  la  haute  mer,  qui  en  rendent  l'accès  diffi- 
cile, et,  le  temps  n'étant  point  favorable  à  une  entrée  prudente, 
le  commandant  prit  le  parti  de  mouiller  provisoirement  à 
quelque  distance  de  la  pointe  S.  E.  de  Koo-loong-seu ,  àbâbord  du 
port.  Nous  approchâmes  d'un  peu  près  cette  pointe,  et,  saisis 
là  par  des  remous  de  courants  qui  nous  amenèrent  entre  les  ro- 
ches qui  forment  une  espèce  d'enceinte  circulaire  autour  de  la 
pointe  de  file,  nous  touchâmes  légèrement  au  moment  où  nous 
carguions  partout  en  lofant,  pour  venir  dans  le  vent  et  étaler 
l'aire  de  la  corvette.  On  affala  vivement  les  cargues  des  basses 
voiles,  les  huniers  furent  rebordés,  et  nous  culàmes  en  raguant 
légèrement  ce  plateau,  sur  lequel  il  restait  alors  16  pieds  d'eau; 
mais ,  quoique  à  flot ,  nous  étions  encore  loin  d'être  tirés  de  presse  ; 
nous  nous  trouvions  chargés,  dans  le  fond  de  l'anse,  par  le  cou- 
rant et  la  brise  avec  des  roches,  tribord  et  bâbord,  à  doubler 
avant  de  rentrer  dans  le  chenal.  Nous  rétablîmes  promptement 
la  voilure  pour  profiter  des  folles  risées  qui  nous  arrivaient  à 
tout  moment,  et  je  dois  dire  à  la  gloire  de  nos  hommes  que  ja- 
mais ils  ne  montrèrent  plus  d'ardeur  et  de  sang-froid,  et  que» 
malgré  une  pluie  battante  et  la  confusion  qui,  dans  un  pareil 
moment,  ne  pouvait  manquer  de  régner  dans  les  différents  com- 
mandements ,  ils  les  exécutèrent  avec  un  ensemble  et  une  promp- 
titude remarquables.  Après  avoir  ragué  notre  flanc  de  bâbord 
sur  une  roche  pointue,  et  pivoté  plusieurs  fois  sur  nous-mêmes, 
tant  par  l'effet  des  voiles  qu»*  par  celui  du  courant,  nous  par- 
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vînmes  à  ranger  à  l'honneur  les  derniers  pâtés  de  la  pointe,  et  a 
nous  retrouver  en  pleine  eau,  heureux  de  nous  être  tirés  sans 
encombre  de  ce  fâcheux  dédale  de  dangers.  A  10  heures  nous 
laissions  tomber  l'ancre  dans  le  port  d'Amoy,  en  tête  des  navires 
de  commerce  anglais,  que  nous  avions  presque  tous  vus  ailleurs. 
Je  m'empressai,  aussitôt  notre  arrivée,  d'aller  visiter  Hle  an- 
glaise, car  je  dirai  qu'à  la  première  vue  la  disposition  pitto- 
resque de  quelques cotlages,  tantôt  groupés,  tantôt  isoles,  sur  le 
bord  de  la  mer  ou  au  faîte  des  rochers,  m'avaient  complètement 
séduit,  tandis  que  les  maisons  d'Amoy,  entassées  les  unes  sur 
les  autres,  sans  goût  comme  sans  principes,  m'avaient  déjà  pré- 
disposé contre  l'agrément  des  promenades  sur  le  rivage  chinois. 
A  peine  avais-je  fait  quelques  pas,  que  le  désenchantement  était 
complet  :  quelques  anciennes  maisons  pauvrement  léédifiées , 
quelques  misérables  lascars  grelottant  de  la  fièvre  sous  les 
arbres  rabougris  de  ce  sol  sablonneux;  pas  un  marchand,  pas 
une  boutique,  voilà  quel  était  le  tableau  exact  àe  \a  possession 
anglaise  à  l'heure  de  midi.  A  peine  si,  sur  le  soir,  quelques 
figures  européennes  venaient  timidement  respirer  l'air  et  jouir 
de  la  clarté  qui  leur  est  interdite  le  reste  du  jour;  les  fièvres 
intermittentes  du  pays,  non  contentes,  du  reste,  d'atteindre  les 
Européens  qui  faisaient  sur  Koo-îoong-seu  un  séjour  de  quel- 
ques jours,  venaient  encore  chercher  quantité  de  victimes  parmi 
les  pauvres  cipayes  de  la  garnison,  qui  mouraient  en  grand 
nombre,  faute  peut-être  de  soins  convenables.  Un  grand  tiers 
de  la  garnison  (4oo  hommes  du  2e  régiment  de  l'Inde)  gé- 
missait dans  une  ancienne  cour  de  pagode,  transformée  en  hô- 
pital, au  moyen  d'un  toit  et  de  grandes  nattes  bouchant  tant 
bien  que  mal  les  ouvertures  latérales.  Ces  malheureux,  entassés 
péle-mèle  dans  un  lieu  si  peu  favorable,  demeuraient  plongés 
dans  le  fplus  profond  abattement,  et  la  plupart  d'entre  eux  re- 
fusaient avec  dégoût  les  médicaments  qu'on  voulait  leur  faire 
prendre.  Les  Anglais  ont  été  obligés  dernièrement  de  retirer  les 
troupes  blanches  qu'ils  avaient  sur  ce  point,  et  de  les  remplacer 
par  des  Indiens,  qui  ne  résistent  pas  mieux  à  l'influence  meur- 
trière du  climat;  mais  ils  gagnent  à  cet  échange  de  perdre  des 
hommes  de  bien  moindre  valeur  personnelle,  outre  des  rapports 
eux  d'insalubrité  qui  parvenaient  journellement  en  Angle- 
terre, et  qui  auraient  pu  provoquer  l'évacuation  de  ce  poste  im- 
portant pour  la  sûreté  du  commerce  d'Amoy,  qui,  après  Canton, 
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a  le  plus  de  commerce  avec  les  étrangers.  Quant  aux  troupes  de 
la  compagnie,  comme  elles  sont  faciles  à  remplacer,  on  tient 
bien  plus  de  compte  de  la  mort  d'un  soldat  anglais  que  de  celle 
d'une  douzaine  de  lascars. 

Au  sommet  de  la  pointe  de  l'île,  du  côté  où  nous  avions 
touché,  on  trouve  des  restes  de  fortifications  chinoises,  parmi 
lesquelles  on  a  mis  une  pièce  de  8  en  batterie  à  côté  d'un  mât 
de  pavillon  qui  sert  à  signaler  les  bâtiments  dès  leur  approche 
des  passes  extérieures.  Il  y  a  dans  l'O.  de  l'île  une  caserne  habitée 
par  les  ripa  v  es  de  service ,  car,  pour  moins  gêuer  les  autres,  au- 
tant que  par  raison  de  salubrité,  on  les  a  dispersés,  par  groupe 
de  10  à  12,  dans  toutes  les  maisons  de  l'ancien  village  chinois;  les 
olliciers  et  le  commandant  de  la  garnison  résident  dans  deux  an- 
ciennes maisons  de  mandarins,  sauvées  à  grand'  peine  de  la 
rage  vandale  des  soldats  de  la  compagnie.  On  ne  trouve  dans 
Koo-loong-seu  que  quelques  Chinois  domestiques;  le  grand 
nombre  de  voleurs  qui  pouvaient  y  venir,  et  la  position  d'une 
aussi  faible  garnison  en  face  d'une  très-grande  ville  ennemie, 
obligent  à  de  grandes  mesures  de  précaution,  et  il  est  patent, 
pour  quiconque  a  vu  les  lieux  ,  que  les  Chinois  réduiraient  ces 
troupes  très-aisément.  La  complète  stérilité  de  l'île  et  le  manque 
absolu  de  vivres  empêcheraient  les  Anglais  d'y  soutenir  plus  de 
7  à  8  jours  de  blocus.  Alors ,  à  moins  de  se  rendre  à  discré- 
tion, il  faudrait  aller,  avec  à  peine  3oo  baïonnettes,  chercher 
des  munitions  de  bouche  dans  une  ville  de  600,000  habitants, 
entreprise  possible  dans  leN.,  mais  singulièrement  désespérée 
avec  les  hommes  du  Fo-kien ,  qui  surpassent  de  beaucoup  ceux 
du  Ché-kiang  et  de  la  province  de  Nan-king  en  fait  de  vertus 
guerrières,  et  qui  ne  demanderaient  qu'à  prendre  à  peu  de  frais 
une  bonne  revanchede  lacanonnade  terrible  qu'ils  reçurentde  l'es- 
cadre anglaise,  qui  ne  débarqua  ses  troupes  qu'après  avoir  jeté 
dans  les  foi  tifications de  la  plage ,  et  dans  la  ville  même,  près  de 
1 2,000  projectiles.  L'île  abonde  en  sources  d'eau  excellente,  qui 
descendent  sur  la  plage  au  moyen  de  longs  tuyaux  en  bambou  que 
l'on  prolonge  à  volonté  jusqu'au  point  où  se  trouveni  à  flot  1rs 
embarcations.  11  devient  difficile,  quand  on  a  visité  en  détail 
cette  place,  de  comprendre  comment  un  endroit  aussi  monta- 
gneux ,  que  les  sources  d'eau  vive  et  les  brises  du  large  devraient 
constamment  assainir,  qui  paraît  dégagé  de  toutes  les  causes 
morbifiantes  de  la  ville  chinoise,  telles  que  la  saleté  des  rues, 
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l'agglomération  des  populations,  etc. ,  chose  singulière ,  soit  en- 
core plus  funeste  à  la  santé  des  étrangers  que  la  ville  même.  Des 
chaleurs  très-violentes,  coupées  de  brusques  ondées,  amassant 
une  boue  énorme,  très-longue  à  disparaître,  paraissent  être  les 
seuls  indices  météorologiques  qui  peinent  contribuer  au  prin- 
cipe malsain  existant. 

Sur  la  plage,  en  face  de  la  corvette.,  se  trouvaient  les  dé- 
bris d'un  navire  anglais  de  600  tonneaux,  naufragé  quelques 
mois  avant  dans  les  passes  de  la  baie,  et  retiré  de  là  hors  d'état 
de  pouvoir  jamais  prendre  la  mer;  le,  capitaine,  ne  pouvant  se 
résoudre  à  perdre  quantité  de  matériaux  excellents,  a  fait  dé- 
molir son  bâtiment  dune  manière  complète,  et,  à  l'aide  de 
quelques  bons  ouvriers  du  pays,  a  construit  une  très-jolie  jonque 
de  près" de  *joo  tonneaux,  doublée  en  cuivre  et  installée  à  la 
manière  des  lorvhas  portugaises  de  Macao  ;  il  veut,  avec  ce  bâti- 
ment, entreprendre  le  cabotage  entre  les  cinq  ports,  et  il  n'ai- 
tend  plus  pour  partir  qu'un  équipage  européen.  Nous  vîmes  à 
terre  une  espèce  d'hôtel  tenu  par  un  Sicilien  pariant  un  y;eu  le 
français.  Cet  homme  était  établi  depuis  1  >  ans  a  Macao  ,  et  îaî- 
sait  une  espèce  de  commerce  mixte  qui  lui  réussissait  parfaite- 
ment, tantôt  naviguaulavec  ses  marchandises  d'un  port  à  l'autre, 
tantôt  s'établissant  provisoirement  dans  quelque  endroit  à  la 
suite  des  troupes  anglaises.  Il  y  a  maintenant,  à  Chusan  et  Hong- 
kong ,  une  infinité  de  gens  de  cette  espèce,  qu'on  appellerait 
dans  nos  Antilles  petits  blancs,  qui  poursuivent  la  fortune  de 
cette  manière.  Il  nous  vint  aussi  à  bord  une  espèce  de  Chinois 
assez  sale,  baragouinant  trois  à.  quatre  mots  de  patois  créole, 
qui  voulait  s'engager  comme  matelot;  il  avait,  disait-il,  servi 
un  colon  de  l'île  de  France,  et  désirait  demeurer  dorénavant 
avec  nous  :  bientôt  il  disparut  sans  qu'on  en  entendit  plus  parler, 
nos  hommesl'ayantpersuadé  que,  s'il  allait  en  Europe,  on  lui  cou- 
perait la  queue,  punition  la  plus  cruelle  qu'on  puisse  infliger  a 
ces  misérables.  Nos  relations  avec  le  consul  et  les  officiers  de 
la  compagnie  continuèrent  à  être  amicales,  et  nous  eûmes  en- 
core besoin  de  celui-ci  pour  nos  relations  avec  les  autorités 
d'Emouy.  Le  38  août,  à  une  heure,  nous  eûmes  à  bord  trois 
mandarins  à  boule  bleue,  auxquels  on  fit  le  salut  ordinaire  de 
9  coups,  en  même  temps  que  les  civilités  d'usage,  que  nous 
commencions  à  connaître  parfaitement,  vu  l'habitude  que 
nous  avions  de  fréquenter  ces  grands  personnages.  Le  lendemain 
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l'on  alla  en  palanquin  leur  rendre  leur  visite,  et  on  reçut ,  en 
échange  des  honneurs  de  la  veille,  une  pétarade  magnifique  à 
l'entrée  de  la  maison  mandarine ,  outre  un  festin  choisi  de  nids 
d'hirondelles,  d'ailerons  de  requins,  d'olothuries,detripongs,  etc. 

La  ville  d'Emouy,  et  non  pas  d'Amoy,  comme  l'appellent  les 
Anglais,  a  fait  de  tout  temps  un  immense  commerce  ;  son  port, 
longtemps  rendez-vous,  des  jonques  de  Cochinchine ,  de  Siam, 
de  Formose,  du  Liou-tchou,  de  la  Corée  et  du  Japon,  a  reçu, 
il  y  a  plus  d'un  siècle,  notre  pavillon,  sans  compter  les  Espaguols, 
qui  ont  eu  de  tout  temps  le  droit  d'y  établir  une  factorerie,  et 
les  Anglais,  qui  en  possédaient  une  là  il  y  a  environ  &o  ans. 
Nous  lisons,  dans  le  \ovage  de  l'ingénieur  Fraisier  aux  colonfes 
espagnoles  d'Amérique,  en  1712,  qu'il  vit  arriver  à  Coquimho, 
petit  port  de  la  cote  du  Pérou,  un  grand  navire  de  70  canons, 
appartenant  à  la  compagnie  des  Indes,  et  ayant  chargé  à  Emouy 
des  produits  chinois.  Nous  pouvons  donc  penser  que,  quoiqu'au- 
cune  trace  de  notre  commerce  ne  subsiste  maintenant,  il  a  eu 
lieu  sur  ce  point  et  peut-être  encore  plus  haut  sur  la  côte;  en 
cherchant  dans  les  archives  de  la  compagnie  des  Indes,  qui  se 
trouvent  à  Lori  nt,  on  pourrait  éclaircir  ce  fait  important.  La 
ville  est  bâtie  sur  une  presqu'île  rocailleuse  de  l'île  du  même 
nom  ;  plusieurs  villages ,  encadrés  dans  d'énormes  masses  de 
rochers  couronnés  d'arbrisseaux  ,  précèdent  la  plaine  immense 
de  maisons  qui  s'étend  jusqu'à  l'horizon  avec  une  uniformité 
désespérante;  quelques  bouquets  de  verdure,  quelques  toits  de 
maisons  mandarines  surgissent  à  peine  au  milieu,  et  c'est  là  que 
les  gens  riches  vont  respirer  un  peu  d'air  libre  des  émanations 
infectes  de  cette  grande  ci  lé.  On  ne  peut  imaginer  rien  de  plus 
triste  que  ces  petites  ruelles  boueuses,  où  jamais  ne  parvient  un 
rayon  de  soleil  ;  pas  de  promenade,  pas  de  places  publiques, 
rien  que  des  carrefours  isolés ,  des  allées  sombres,  où  se  presse 
une  fourmilière  d'êtres  hideux,  la  plupart  couverts  de  plaies  et 
d'ulcères.  On  ne  comprend  point  qu'une  pareille  agglomération 
d'éléments  aussi  impurs,  ajoutée  au  défaut  complet  de  toutes 
précautions  de  salubrité  publique ,  n'engendre  pas  quelque 
bonne  peste  ,  qui  vienne  nettoyer  ce  cloaque  infect.  Quelques 
boutiques  assez  belles  se  rencontrent  cependant,  et  nous  fîmes 
de  nombreux  achats  de  superbes  habits  de  mandarins,  de  bons 
dieux  enjolivés  de  toute  nature,  d'une  foule  de  menus  articles 
en  fonte  et  en  pierre,  de  miroirs  japonais;  le  tout  à  un  prix 
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très-minime.  Tous  nos  matelots  assez  heureux  pour  posséder  i 
ou  2  piastres  achetaient,  pour  cette  faible  somme,  de  superbes 
déguisements  de  soie  brodée  de  fleurs  ou  de  figures  bizarres  , 
un  peu  flétris,  il  est  vrai,  mais  excellents  encore  pour  une  nuit  de 
bal  masqué  ou  une  promenade  de  carnaval.  Les  petits  Coolies 
qui  vous  servent  de  guides  dans  ces  rues  tortueuses,  où  sans  leur 
secours  on  se  perdrait  infailliblement,  sont  ici  honnêtes  et  in- 
telligents plus  que  partout  ailleurs;  et  ils  parlent  assez  bien  le 
jargon  de  Canton,  pour  qu'on  puisse  en  tirer  tous  les  services 
possibles.  La  population  d'Emouy  est  peu  craintive,  même  très- 
peu  affable;  Ton  n'a  néanmoins  à  se  plaindre  d'aucun  manque  de 
respect;  les  Indiens  de  la  garnison  ne  s'écartent  cependant  point 
des  quais  quand  ils  s'a\  en  turent  dans  la  ville  chinoise.  A 
/ioo  toises  des  navires,  se  trouvait  une  roche  à  laquelle  était  at- 
tachée une  singulière  superstition,  reposant  sur  une  ancienne 
légende,  qui  prédisait  quelle  jour  de  la  chute  de  eetlc  pierre, 
verrait  l'asservissement  d'Emouy  aux  barbares  de  l'Ouest.  Les 
Anglais  n'ayant  point  pénétré  dans  la  ville  lors  de  sa  reddition, 
on  ne  regarde  point  comme  accomplie  celte  singulière  propué- 
tie,  et  on  entoure  minutieusement  cet  endroit  d'un  mur  de 
maintien.  Le  canal  entre  Emouv  et  koo-loon::-seu  est  obstrué  à 
bâbord,  en  entrant,  par  un  grand  nombre  de  pâtés  de  roches  qui 
débordent  à  plus  d'une  encablure  de  l'île,  mais  qui  découvrent 
tous  de  basse  mer,  la  marée  marnant  de  îô  à  16  pieds.  Si  par 
malheur  nous  fussions  restés  échoués  10  minutes  de  plus  sur  le 
premier  plateau  où  nous  donnâmes ,  il  nous  aurait  été  impossible 
dedéhaler  la  corvette,  la  mer  baissant  si  rapidement,  et  6  heures 
après  nous  nous  serions  trouvés ,  à  moins  d'un  prompt  béquillage. 
difîicile  à  établir,  complètement  à  sec,  chavirés  et  crevés  sans  la 
moindre  ressource.  11  est  bon,  dans  cette  crainte,  de  n'entrer  que 
de  basse  mer;  tous  les  dangers  marquant  alors  visiblement,  vous 
na\ez  besoin,  pour  atteindre  un  bon  mouillage,  ni  de  carte  ni 
de  pilote.  On  peut  aflburcher  par  10  et  12  brasses  fond  de  sable 
sur  uu  longueur  de  2  milles,  bien  a  l'abri  là  de  toute  espèce  de 
coup  de  vent  ou  de  sinistre.  On  nous  communiqua  pendant 
notre  séjour  une  excellente  carte  du  fameux  hydrographe  Col- 
linson,  carte  au  moyen  de  laquelle  il  devenait  très-aisé  de  na- 
viguer dans  toute  cette  immense  baie ,  il  avait  découvert  un  che- 
nal faisant  le  tour  de  Koo-loong-seu  par  le  N.  ;  on  peut  alors 
sortit  du  port  par  toute  espèce  de  vents,  les  deux  entrées  étant 
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diamétralement  opposées.  Le  Si  août  i844,  après  avoir  fait  de 
l'eau  et  du  sable  :\  koo-loong-seu ,  et  embarqué  quelques  échan- 
tillons de  sucre  et  de  tabac,  denrées  qu'on  se  propose  de  faire 
prendre  pour  retour  aux  navires  français  qui  viendraient  par 
la  suite  ici,  nous  appareillâmes  avec  une  forte  brise  d'E.,  variable 
a  TE.  N.  E.,  fin  de  flot.  Nous  chassâmes  à  long  pic.  dès  que  les 
huniers  furent  hauts;  il  fallut  orienter  l'ancre  encore  au  fond. 
Sortis  heureusement,  nous  jetâmes  an  pied  d'ancre  au  milieu 
de  la  baie ,  pour  embarquer  la  chaloupe  et  les  canots  que  l'on 
avait  tenus  à  la  mer  à  tout  événement.  A  l\  heures  nous  réappa- 
reillions, et  défilant  rondement  avec  une  belle  brise  du  travers, 
nous  nous  tromions  à  7  heu  u  s  J  K.  O.  de  l'îlot  Chapel,  extré- 
mité d'une  chaîne  de  dangers  qui  sï  ! éàd  à  plus  de  2  lieues  au 
large  de  la  côte.  Nous  laissâmes  alors  porter  plein  vent  arrière 
au  S.  S.  O.,  et,  le  lendemain  matin,  nous  passions  au  milieu  d'une 
armée  de  jonques  pè<  liant  a  la  drague,  et  aussitôt  le  soleil  levé 
nous  prenions  vue  de  la  côte  de  Chine  dans  le  N.  O.  ;  à  midi 
nous  nous  trouvions  à  3  lieues  dans  l'E.de  la  pointe  Breakers , 
ayant  dû  passer  très-près  des  récifs  de  Lamock  sans  rien  aper- 
cevoir. Le  2  septembre  1 844,  toujours  favorisés  jusque-là,  nous 
tombions  en  (  aime  dans  la  soirée  à  l'en Iréc  du  chenal  de  Lema, 
été  contraries  par  un  violent  jusant,  nous  mouillions  sur  20 
brasses  de  fond  pour  attendre  le  jour  et  une  marée  favorable. 
Le  3  septembre,  à  G  heures  du  matin,  nous  mettions  sous  voiles 
pour  Hongkong,  et  jusqu'à  9  heures  nous  restions  en  panne, 
attendre  la  brise  qui  se  lit  alors  très-fraîche  du  N.  N.  E.;  nous 
00  profilâmes  pour  contourner  l'île  de  Limuna  par  l'O.  et  nous 
mettre  ensuite  .t  louvoyer  bord  sur  bord  peut  doubler  Green- 
lslands,qui  forment  la  rade  dellong-kongau  N.().;ài  heure  fLune 
goélette  de  Macao,  passant  le  long  de  notre  bord  ,  nous  annonça 
l'arrivée  de  l'ambassade  française  dans  les  eaux  du  Tigre,  et 
l'ordre  qu'avait  reçue  la  division  de  conserver  le  mouillage  de 
Bocca-Tigris  pendant  les  premières  négociations.  Après  un  lou- 
voyage  prolongé  jusqu'à  !\  heures      et  un  fort  grain  qui  faillit 
nous  démâter  en  tombant  tout  à  coup  à  bord,  d'entre  deux 
moines  sans  annoncer  sa  venue  par  le  ridement  habituel  de  la 
mer,  nous  mouillions  devant  la  ville  de  Hong  kong  à  5  heures 
du  soir,  le  3  septembre  io44.  Nous  nous  trouvions  avoir  pris 
l'extrémité  O.  d'une  longue  ligne  de  bâtiments  de  toutes  gran- 
deurs, composée  d'environ  3o  navires  de  commerce,  et  de  la 
Tome  1.—  1845.  50 
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corvette  de  Sa  Majes lé  Britannique  Tlris,  12  canons.  Tous  ces  bâti 
ments  venaient,  dans  la  saison  des  coups  de  vent  de  N.  E.  et  des 
ty-foongs,  chercher  dans  cette  belle  baie  un  abri  qu'ils  ne  trou- 
vaient que  bien  diflicilement  dans  Macao-Roads.  Nous  saluâmes 
aussitôt  la  terre  de  2 1  coups  de  canon,  qui  ne  nous  furent  ren- 
dus que  le  lendemain  matin  par  la  corvette  anglaise  ;  les  forts 
de  la  ville  notant  point  en  état ,  san*  compter  l'impotence  des 
trois  quarts  des  artilleurs  tint  anglais  qu'indiens.  L'aspect  de 
la  rade»  animé  par  la  présence  d'un  bon  nombre  de  navi»*es  et 
le  mouvement  continuel  d'une  foule  d'embarcations  européennes 
et  chinoises,  contrastait  singulièrement  avec  la  triste  apparence 
de  la  ville,  assise  sur  le  versant  aride  d'un  pic  très-élevé;  la 
construction  élégante  et  l'éclatante  blancheur,  rien  ne  manquait 
cependant  à  la  bonne  apparence  des  maisons  anglaises  ;  malheu- 
reusement l'assiette  de  la  ville  était  des  moins  pittoresques.  On 
ne  peut  concevoir  ici  plus  aisément  qu'à  Emony  les  causes  de 
ces  terribles  fièvres  qui  déciment  Européens  et  Chinois;  encore 
un  terrain  montagneux  d'une  aride  nudité,  entouré  de  tous  côté* 
par  la  mer,  et  sans  cesse  balayé  par  les  fréquentes  brises  du 
large;  cependant  garnison,  négociants,  hommes  de  peine,  per- 
sonne n'est  épargné.  Le  A,  dans  la  journée,  survint  un  très-vio- 
lent coup  de  vent  qui  nous  fit  nnus  applaudir  beaucoup  d'être 
entrés  la  veille  au  soir.  Nul  doute  que  s'il  nous  eût  pris  dans  le» 
îles,  nous  aurions  couru  de  grands  dangers,  sans  compter  la 
perte  de  temps  que  nous  eût  occasionné  une  fuite  en  pleine 
mer.  Les  vents  partis  du  N.  à  8  heures  du  matin  cessèrent  vers 
&  heures  du  soir  au  S.  E.,  en  faisant  comme  d'ordinaire  un  de- 
mi-tour de  compas  par  l'E.  Plusieurs  bâtiments  chassèrent,  et 
un  petit  bateau  à  vapeur  ancré,  sous  la  terre,  ne  parvint  qu'à 
grand'peine  à  prendre  le  large  ;  enfin  une  foule  de  bomboats 
chavirèrent,  et  nous  fûmes  assez  heureux  pour  sauver  un  pauvre 
Chinois,  qui ,  quoique  à  demi-asphyxie,  monta  à  bord  par  notre 
chaîne  avec  une  agilité  surprenante.  Rendu  là,  ses  forces  l'aban- 
donnèrent; il  tomba  sans  connaissance.  Le  5  au  matin,  nous 
reçûmes  une  lettre  de  l'amiral  laissée  pour  nous  à  Hong-Jtong, 
et  nous  fîmes  aussitôt  nos  dispositions  pour  aller  rejoindre  la 
division  mouillée  aux  bouches  du  Tigre;  auparavant  nous  en- 
voyâmes prendre  à  terre  quelques  vivres  qui  nous  étaient  indis- 
pensables, et  notre  commandant  alla  faire  visite  à  celui  de  Tlris 
puis  au  major  général  d'Aguilar,  commandant  les  troupes  de  Sa 
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Majesté  Britannique  en  Chine.  Nous  apprîmes  à  bord  de  la  cof 
vette  quelle  avait  fait  assaut  de  marche  avec  la  fréglti  lû  &ytèn€ 
en  sortant  de  Singapore,  et  qu'elle  avait  ou  l'honneur  de  rem- 
porter à  la  Pin  du  jour  un  léger  avantage  sur  notre  bâtiment. 
Nous  n'eûmes  cependant  jamais  pensé,  à  la  voir  courte,  disgra- 
cieuse et  élevée  sur  l'eau  qu  elle  fût  une  des  meilleures  voilièrcs 
de  la  marine  britannique;  quant  à  son  installation  li  ès-inféricurc 
rlle  répondait  peu  à  ses  autres  qualités,  et  après  avoir  vu  à  Clin 
san  le  Cambrian,  le  Castor,  le  Wolf  et  plusieurs  autres  bâti- 
ments remarquables,  nous  la  prisâmes  peu.  La  ville  de  Victoria 
Hong-kong)  se  compose  à  peine  de  t5o  maisons  en  bloc,  par 
la  niison  que  beaucoup  de  personnes,  croyant  fuir  la  contagion, 
se  sont  établies  dans  les  environs;  il  n'y  a  guère  qu'une  seule 
belle  rue  appelée  Qucen's-Road,  remplie  de  boutiques  d'artisans 
de  toutes  nations  et  de  toute  nature;  les  négociants  habitent  sur 
la  plage  même  où  ils  ont  fait  construire  des  embarcadères  pour 
le  transport  des  différents  produits  qui  affluent  en  assez  grand 
nombre  dans  cet  entrepôt.  Un  grand  mouvement  a  lieu  dans  la 
ville;  quantité  de  porteurs  chinois,  de  gens  affairés,  vaquent  a 
leurs  occupations  sous  un  soleil  de  plomb  avec  la  plus  grande 
activité.  Longtemps  les  habitants  ont  été  affligés  des  dépréda- 
tions d'une  foule  de  voleurs  chinois,  qui,  rassemblés  en  troupes 
de  ho  à  60,  attaquaient  a  main  armée  les  maisons  un  peu  isolées, 
et  repartaient  avant  le  jour  sur  de  légères  jonques,  emportant 
leur  butin  dans  les  îles  voisines.  Des  postes  de  10  à  M  hommes 
durent  occuper  chaque  nuit  les  magasins  des  plus  ric  hes  né<;o 
riants,  ce  qui  n'empêcha  pas  quelquefois  de  les  voir  attaqués 
avec  une  hardiesse  inouïe.  Depuis  quelque  temps,  cesexploils 
ont  un  peu  diminué  grà<  <>  -»  IVdairagi'  de*  rues  et  à  la  formation 
d'un  corps  de  i5o  policemen,  qui  parcourent  constamment  les 
endroits  les  plus  exposés.  Il  existait  depuis  longtemps  un  pro 
verbe  chinois  qui  disait  que  Canton  était  la  sentine  de  l'Empire 
céleste,  et  Macao  la  sentine  de  Canton;  on  dit  maintenant  que 
Hong-kong  est  celle  de  Macao.  Fondée  en  1 84 1,  cette  colonie 
naissante  a  pris  un  rapide  accroissement,  grâce  aux  grands  sa- 
crifices des  maisons  de  commerce  les  plus  riches.  M.  Matheson  et 
C",  dont  la  fortune  est  colossale,  a  fait  construire  à  ses  frais 
une  quantité  de  maisons  qu'il  a  livrées  gratis  a  une  Inde  de  ses 
compatriotes  qui  venaient  sVtablir  dans  le  pays  ;  ce  quartier 
conserve  du  reste  le  nom  de  son  fondateur,  on  l'appelle  ville 
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Malheson.  Beaucoup  de  commerçants  ont  aussi  transporté  leur* 
pénates  en  cet  endroit,  croyant  trouver  à  l'ombre  du  pavillon» 
britannique  une  protection  qui  leur  manquait  souvent  à  Can- 
ton et  à  Macao,  où  l'autorité  portugaise  est  nulle  ;  malheureuse- 
ment les  vols  continuels  auxquels  ils  furent  longtemps  exposés, 
et  bien  plus  encore  la  crainte  des  lièvres  mortelles  qa'on  y  con- 
tracte, les  ont  presque  tous  éloignés  depnis  de  Victoria.  Sans  cela 
le  développement  de  cette  possession  serait  devenu  immense, 
grâce  à  la  richesse  des  capitaux  entre  les  mains  du  commerce 
anglais.  Tous  les  liévreux  sont  ordinairement  évacués  sur  Chu- 
san,  où,  pendant  la  belle  saison,  ils  recouvrent  la  santé  au  moyen 
d'un  régime  sévère,  la  dyssenlerie  étant  très  à  craindre  comme 
conséquence  de  la  mauvaise  qualité  de  l'eau  et  des  fruits  du 
pays.  Le  5  septembre  à  1  heure  de  l'après-midi,  nous  étions  sous 
voiles,  et  vers  5  heures  nous  traversions  CastJe-Bay,  le  meilleur 
abri  contre  les  tv-foongs  qu'on  puisse  trouver  dans  les  eaux  du 
Tigre  ;  nous  passions  ensuite  à  1E.  de  Lintin,  par  le  chenal  de 
Fan  si  tak.  En  reuvontant  le  fleuve  à  9  heures  du  soir,  le  pilote 
ne  reconnaissant  plm,  les  terres,  nous  mouillâmes  parmi  des 
pêcheries  en  bambous  dont  le  fleuve  est  rempli  dans  cet  endroit. 
Toute  la  matinée  du  6  se  passaen  tentatives  infructueuses  d'ap- 
pareillage ,  le  jusant  ayant  duré  près  de  10  heures  par  suite  des 
pluies  piéeédentes  ;  à  4  heures  du  soir  nous  gagnâmes  eufin  , 
grâce  à  une  ronde  brise  dC,  et  à  9  heures  du  soir  nous  mouil- 
lions à  \\  ang-Tong  (bocca-Tigris),  à  la  queue  de  la  ligne  formée 
par  les  feux  de  notre  division,  terminant  heureusement ,  en 
5  mois  et  1  jours,  cette  campagne  du  N.  si  fertile  pour  nous 
autres  élèves  en  instructions  de  tout  genre.  Le  7,  au  matin , 
nous  reconnaissions  les  frégates  la  Cléopàtre.la  Syrène ,  la  cor- 
vette la  Victorieuse ,  la  frégate  américaine  Brandywine ,  et  nous 
saluions  de  i3  coups  de  canon  le  pavillon  de  l'amiral  Cécille. 

B.  (in  iv  el. 


V  80. — Récompenses  accordées  au  pilote  Guigne ry  (Nicolas-Vincent) + 
de  Dieppe ,  pour  ses  nombreux  actes  de  courage  et  les  services  qu'il  a 

rendus. 

Le  Roi,  sur  la  proposition  de  M.  l'amiral  de  Maclcau,  ministre 
de  la  marine  et  des  colonies,  vient  d'accorder  la  croix  de  la  Lé- 
gion d'honneur  au  pilote  G aignety  ( Nicolas- Vincent  ),  du  port  de 
Dieppe.  Cette  haute  distinction  est  la  récompense  de  nombreux. 
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actes  de  courage  et  des  services  rendus  par  le  pilote  GuiQncry. 
On  se  rappelle  qu'il  contribua  puissamment  à  sauver  l'équipage 
d'un  navire  norwégien,  le  lu*  novembre    1 83 1 .  Plus  tard, 
<  u  i833,  il  sauva  la  vie  à  un  Anglais  qui  riait  tombé  dans  la 
retenue  de  la  grande  écluse,  au  moment  où  on  ouvrait  les 
\  aunes.  Le  8  août  de  la  même  année,  il  sauvait  encore  un  en- 
fant de  cinq  ans  qui  était  tombé  dans  le  port.  Dans  la  nuit  du 
3  mars  1840,  il  arracha  à  une  mort  certaine,  et  malgré  les  dan- 
gers qu'il  fallait  affronter,  six  marins  composant  l'équipage  du 
bateau  la  Prudence,  patron  Bloque t ,  fait  pour  lequel  le  Gou- 
vernement lui  accorda  une  médaille  d'or.  Le  i3  janvier  1-843  . 
il  obtint  également  de  la  reine  de  Portugal  une  médaille  en  or 
pour  avoir  sauvé  l'équipage  de  la  goèlel  Le  portugaise  le  San-Joan- 
Baptista,  échoué  a  rentrée  du  port  de  Dieppe.  Enfin  t  le  20  du 
même  mois,  il  se  jetait  tout  habillé  dans  le  port,  et  sauvait 
un  enfant  de  onze  ans  qui  allait  périr.  M.  Quéru,  commissaire 
des  classes  à  Dieppe,  profita  de  la  présence  de  M.  l'amiral  baron 
de  la  Susse  en  notre  ville  pour  faire  valoir  les  litres  de  noire 
pilote  à  la  bienveillance  du  I\oi.  L'illustre  amiral  prit  l'engage- 
ment, sur  le  récit  qui  lui  fut  fait  des  services  dont  le  labl  au 
fut  mis  sous  ses  yeux,  d'âppeler  sur  ce  brave  marin  latleutiou 
du  ministre  de  la  marine. 


N*  81.  —  Société  de  oùogbapbie.  Première  assemblée  générale 
de  1845,  sous  la  présidence  de  M.  le  vice-amiral  baron  de  Mackau , 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 

Vendredi  28  avril  i845  s'est  tenue  à  l'Hotcl-de- Ville,  sous  la 
présidence  de  M.  le  vice  amiral  baron  de  Mackau,  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies,  la  séance  générale  annuelle  fie  la  Société 
de  géographie  pour  la  distribution  de  ses  prix  et  le  renouvelle- 
ment de  son  bureau.  M.  le  ministre,  assisté  de  M.  le  baron  de 
Humboldl,  président  honoraire  de  la  société;  de  .M. (iuigniaut, 
vice-président;  de  M.  d'Avezac,  et  de  M.  de  la  Hoquette,  scru- 
tateurs; de  M.  Charles  Texier,  secrétaire;  de  MM.  Daussy,  Jo- 
mard,  Vivien,  et  autres  membres  de  la  commission  centrale,  a 
ouvert  la  séauce  par  le  discours  suivant: 

-  Messieurs,  soit  que  mes  îegards  s'étendent  sur  cette  hono- 
rai le  assemblée,  ou  que  ma  pensée  se  représente  les  hauts  per- 
vnnages  qui  m'ont  précédé  à  ce  fauteuil ,  je  sens  vivement  tout 


igitized  by  Gf)Oglc 


790  ANNALES  M  AÏUTIMfcS. 

le  prix  de  l'honneur  que  vous  m  an-/  l'ail  eu  m  appelant  a  pré- 
sider la  Société  de  géographie. 

•  J'aime  à  reporter  sur  le  corps  entier  de  la  mariue  ,  auquel  je 
m'honore  tant  d'appartenir,  le  choix  flatteur  que  vos  bienveillant* 
suffrages  ont  dirigé  sur  moi. 

»  La  «;éoj;raphie  et  la  navigation  se  partagent  l'exploration  des 
vastes  régions  du  globe. 

«  L'une  et  l'autre,  en  parcourant  les  continents  et  les  mers, 
se  proposent  de  rapprocher  les  divers  membres  de  la  grande 
famille  humaine  et  d'achever  de  mettre  l'homme  en  possession 
du  magnifique  patrimoine  que  lui  a  dévolu  le  créateur. 

•  En  bravant  tous  les  genres  de  périls,  en  s'aidant  de  tous  les 
procédés,  de  toutes  les  combinaisons  des  sciences,  la  géographie 
et  la  navigation  marchent  au  même  but  :  le  triomphe  de  la  ci- 
vilisation. 

•  Pour  mieux  assurer  l'eflicacité  de  leurs  courageux  et  pa- 
tients eiïorts,  la  géographie  et  la  navigation  doivent  se  prêter 
un  mutuel  et  constant  appui. 

•  Ce  concours  si  désirable  est  dans  vos  vœux,  messieurs,  at- 
testés par  les  nobles  encouragements  que  vous  accordez  avec 
une  égale  sollicitude  aux  navigateurs,  nationaux  ou  étrangers, 
qui  aspirent  à  étendre  ou  à  perfectionner  le  domaine  déjà  si 
\aste  de  la  science. 

•  L'union  de  plus  en  plus  intime  de  la  géographie  et  de  la 
navigation  est  aussi,  je  me  plais  à  vous  en  donner  l'assurance, 
ilans  les  vœux  du  Roi  et  dans  les  vœux  du  corps  entier  de  la 
marine.  ^ 

«  Vous  me  trouverez  toujours  attentif  à  resserrer  cette  union, 
messieurs,  en  meclairant  de  vos  lumières. 

•  La  France  s'honore  d'avoir  vu  fonder  dans  cette  capitale,  la 
métropole  des  lettres,  des  arts  et  des  sciences,  la  Société  de  géo- 
graphie, dont  la  louable  initiative  est  aujourd'hui  puissamment 
secondée  par  d'autres  sociétés  analogues  établies  depuis  dans  let 

Ktats  les  plus  éclairés  des  deux  mondes. 

■  Grâce  à  l'heureuse  confraternité  qui  préside  aux  travaux  et 
aux  rapports  de  votre  soriétc  avec  ses  émules,  une  activité 
chaque  jour  plus  grande  est  imprimée  aux  rt-ehcrchèl  et  aux 
études,  qui  passionnent  également  et  des  voyageurs  intrépides 
et  des  savants  illustres,  dont  la  pr^senrpan  milieu  de  \<»ns   i  v. 
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«:c  jour,  est  une  faveur  que  la  Société  de  géographie  de  Paris 
apprécie  vivement. 

«  C'est  ainsi,  messieurs,  que,  par  la  ditfusion  des  notions  géo- 
graphiques, vous  avez  grandement  contribué  à  faciliter  l'échange 
des  idée*  et  des  produits,  à  dissiper  les  funestes  préventions  qui 
trop  souvent  opposent  l'homme  a  l'homme,  enfin  à  développer 
le  bien-étre  individuel  et  social,  en  favorisant  l'heureux  essor 
de  la  richesse  des  nations. 

«  Vous  avez  donc  noblement  secondé  les  progrès  de  la  civili- 
sation dans  l'ordre  moral  et  matériel;  l'humanité  applaudit  à 
t  es  progrès. 

«Nous,  messieurs,  vous  y  trouvez  la  digne  récompense 
de  vos  généreux  sacrifices,  comme  de  vos  savants  et  utiles 
travaux,  auxquels  je  vous  remercie  d'avoir  bien  voulu  m'as- 
socier.  »  y  «>L  » 

Aptes  ces  sages  et  nobles  paroles,  qui  ont  ele  accueillies  par 
des  applaudissements  universels,  M.  Houx  de  Hochelle  a  lu.au 
nom  d'une  commission  spéciale,  un  rapport  plein  d'intérêt  sur 
le  concours  relatif  au  prix  annuel  pour  la  découverte  la  plu* 
impôt  tante  en  géographie.  Ce  prix  ayant  été  partage,  deux  mé- 
dailles ont  été  décernées,  l'une  à  M.  Gay,  auteur  d'un  Voyage 
au  Chili  et  d'une  description  de  ce  pays  aussi  neuve  que  com- 
plète; l'autre  à  MM.  Ferret  et  Galinier,  officiers  d'état-major, 
pour  leur  périlleuse  et  savante  exploration  de  plusieurs  pro- 
vinces de  l'Abyssinie.  Des  mentions  honorables  ont  été  en  outre 
accordées  a  M.  de  khanikolV  pour  sa  carte  de  l'Oural  méridio- 
nal ;  a  M.  de  TchihatschefT,  pour  ses  Recherches  sur  l'Altaï  orien- 
tal et  la  Sayanskie,  dans  l'Asie  centrale;  à  M.  Duflot  de  Mofras, 
pour  son  Voyage  dans  J'Orégou  et  dans  la  Californie,  au  R.  P. 
Sapelo,  lazariste,  pour  ses  Etudes  géographiques  et  historiques 
sur  l'Abyssinie  et  l'ancienne  Ethiopie.  --.b 

La  séance  s'est  terminée  parla  lecture  d'un  fragment  sur  la 
géographi:  botanique  du  Chili,  par  M.  Gay,  dont  les  vives  des- 
criptions  ont  douné  lieu  à  une  improvisation  non  moins  pi- 
quante de  M.  Humboldt,  et  par  le  renouvellement  du  bureau 
de  la  société.  M.  le  baron  de  Humboldt  a  été  élu  président, 
M.  le  vice^iniral  Halgan  et  M.  Jubelin,  \  ice  présidents;  M.  Des- 
jobert  et  M.  Gay,  scrutateur*;  e!  M.  l>ullotde  Mofras,  secrétaire, 
pour  l'année  îM  ». 
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N*  82.  —  Marine  britannique.  Suite  des  documents  parlementaires. 
Séance  de  la  Chambre  (les  communes  du  16  mai  1845. 

Le  capitaine  Berveley  appelle  l'attention  de  la  Chambre  sur 
la  manière  dont  les  équipages  des  bâtiments  de  la  marine  royale 
sont  aujourd'hui  composés.  Sans  examiner  la  question  de  paix 
ou  de  guerre,  il  est  une  chose  certaine,  c'est  que  les  bâtiments 
de  la  marine  royale  doivent  toujours  avoir  à  bord  le  nombre 
d'hommes  suffisant  pour  l'équipage.  Les  vaisseaux  de  82  et  de 
84  canons  ont  le  même  nombre  d'hommes  :  il  y  a  plus,  le  chiffre 
des  hommes  d'équipage  est  actuellement  le  même  pour  les  vais- 
seaux de  90,  92  et  iof\  canons;  c'est  là  une  véritable  al  surdité. 

SirG.Cockburn.*  Ce  que  vous  dites  est  inexact,  du  moins  quant 
au*  vaisseaux  de  loli  canons.  » 

Le  capitaine  Berveley.  «.Je  sais  qu'il  est  difficile  de  se  procurer 
de  bons  matelots  pour  composer  les  équipages  ;  et  cela  tient  au 
système  actuel  qui  est  mauvais.  Il  faudrait  aviser  à  une  combi- 
naison sagement  élaborée  pour  pourvoir  à  l'équipement  des  bâ- 
timents de  la  marine  royale  ;  l'amirauté  devrait  faire  tous  ses 
efforts  pour  encourager  les  matelots.  On  a  porté  un  coup  fâcheux 
à  la  marine  en  s'abstenant  de  distribuer  la  prime  d'usage  aux  ma- 
telots qui  ont  servi  en  Chine.  » 

L'amiral  Cockburn  prend  la  défense  de  l'amirauté.  Il  nie 
que  tous  les  bâtiments  de  la  marine  royale  soient  mal  équipés. 
D'ailleurs,  ajoute-t-il,  on  ne  comprend  pas  quelle  nécessité  il 
peut  y  avoir  d'entretenir  sur  pied  une  flotte  considérable  en 
temps  de  paix. 

Le  capitaine  Pcchcll  convient  qu'il  est  très-difficile  d'avoir 
de  bons  équipages  ;  il  signale  plusieurs  inconvénients  du  sys- 
tème actuel;  si  l'amirauté  lemédiait  à  ces  inconvénients,  il 
n'y  aurait  pas  dans  le  monde  entier  de  meilleur  service  mari- 
time. 

Sir  Charles  Napier.  «  Je  serais  désolé  que  l'on  me  crut  un 
homme  de  parti.  Je  ne  critique  jamais  l'amirauté  sans  cause.  Il 
n'y  a  malheureusement  pas  moyen  d'obtenir  quelque  rhose  de 
l'amirauté  sans  que  la  chambre  s'en  mêle.  Voilà  pourquoi  je  re- 
viens si  souvent  à  la  charge.  (On  rit).  J'étais  dernièrement  à 
Portsmouth.  L'opinion  générale  que  j'y  ai  entendue  exprimer, 
c'est  que  les  équipages  de  la  marine  ne  sont  pas  satisfaisants.  A 
une  époque  où  nous  nous  trouvions  en  difficulté  avec  la  Fianrr. 
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il  n \  avait  pas  de  ilotte  capable  de  lutter  contre  la  sienne.  Le 
Gouvernement  a  reconnu  son  erreur,  et  il  a  pris  une  meilleure 
\  oie.  Il  fera  bien  de  persévérer,  et  de  travailler  à  rendre  la  ma- 
rine plus  ellicace.  Si  nous  avions  la  guerre  avec  l'Amérique , 
nous  serions  dans  la  nécessité  de  retirer  les  hommes  d'un  bâ- 
timent pour  les  transborder  sur  un  autre.  Ce  serait  tomber  de 
mal  en  pis.  Les  chemins  de  fer  seront  la  ruine  de  la  marine  à 
la  vapeur,  à  laquelle  ils  enlève  n  I  une  quantité  de  hits  vigoureux. 
Si  Ton  veut  que  la  marine  soil  dans  une  condition  plus  forte, 
il  faut  a\oir  sur  pied  un  plus  grand  nombre  de  bons  matelots. 
J'engage  les  lords  de  l'amirauté  à  ne  pas  craindre  de  demander 
plus  d'hommes  pour  le  service  de  la  marine.  » 

M.  William  exprime  la  même  opinion,  et  il  se  dit  tout  dis- 
posé à  voter  l'augmentation  que  le  Gouvernement  croirait  devoir 
demander. 

5cance  du  23  mai  1845. 

Sir  Charles  Napier,  qui  fait  la  critique  des  travaux  de  cons- 
truction exécutés  par  ordre  de  l'amirauté,  dit  que  les  bateaux  à 
vapeur  de  guerre  qu'il  commandait  à  Saint-.lean-d'Acre  se  sont 
ti»  s-bien  conduits  :  ils  portaient  des  ranons  très-longs,  ces  ca- 
nons étaient  bien  servis,  et,  de  plus,  les  ranonniers  avaient  la 
certitude  que  les  boulets  ne  pourraient  pas  atteindre  les  chau- 
dières. Les  choses  ne  se  passent  pas  ainsi  lorsque  les  canon- 
jiieis  a  bord  d'un  bateau  à  vapeur  peuvent  redouter  qu'un  bou- 
let ne  détermine  l'explosion  de  la  chaudière.  Le  Gouvernement 
devra  donner  une  attention  toute  spéciale  à  cette  partie  très- 
importante  du  senice,  la  construction  des  bateaux  à  vapeur  ar- 
n ies  en  guerre.  Du  reste,  on  conviendra  que  toutes  ces  discus- 
sions font  beaucoup  de  bien. 

M.  II.  l'ilzroy.  «  Elles  font,  au  contraire,  beaucoup  de  mal.  » 

Sir  Ch.  Napier.  •  Loin  de  partager  votre  opinion,  je  trouve  que 
le  meilleur  moyen  d'éclairer  l'amirauté  sur  les  véritables  inté- 
rêts de  la  marine,  c'est  de  saisir  la  Chambre  et  la  presse  pério- 
dique de  ces  questions  Cro\ez-vous  qu'un  digne  ollicier  qui  se 
présente  à  l'amirauté  pour  faire  part  de  ses  observations  judi- 
cieuses soit  écouté?  Non.  A  force  de  répéter  les  choses  à  l'ami- 
rauté, nous  parviendrons  à  avoir  de  meilleurs  bâtiments  de 
guerre.  •  (Nous  ne  répétons  pas  ce  qu'a  dit  sir  Charles  Napier  de 
la  F  n»nce,  à  qui  il  attribue  28  bateaux  à  vapeur  énormément 
grands,  sans  compter  les  grands  bateaux  à  vapeur  construits 
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pour  la  navigation  transatlantique,  et  qui,  ne  pouvant  pas  ser- 
vir à  cette  destination ,  ainsi  que  la  dit  le  ministre  de  la  ma- 
rine de  France,  feront  d'excellents  bâtiments  de  guerre.) 

Sir  Charles  Napier  pense  que  le  gouvernement  anglais  doit 
ne  rien  négliger  pour  améliorer  la  marine  nationale. 

M.  Somes.  «  Outre  icM  bâtiments  de  guerre  à  vapeur,  l'Angle^ 
terre  possède  i5o  bâtiments  à  vapeur  au  service  du  commerce 
et  qui  pourraient  être  convertis  en  bâtiments  de  guerre.  Avec 
uue  telle  marine  on  peut  défier  le  monde  entier.  • 

M.  Bernai  «  On  a  dit  qu'il  y  a  dix  ou  quatorze  ans  la  naviga- 
tion à  vapeur  était  dans  son  enfance.  De  nos  jours  la  science 
de  la  navigation  à  la  vapeur  est  encore  dans  son  enfance,  non- 
seulement  en  Angleterre,  mais  encore  chez  toutes  les  nations 
du  continent.  Aussi,  lorsque  chaque  jour  voit  des  améliorations 
être  apportées  à  la  navigation  à  la  vapeur,  ii  convient  que  ia- 
miraulé  se  tienne  sur  le  qui  \ive.  » 

N°  83. —  Thkmblbmext  de  terre  éprouvé  à  la  mer  par  2¥  57'  de  loti* 

tade  Ar.  el  par  65"  i9'  de  bngitude. 

l.i irait  d'un  rapport  du  capitaine  Allemea  commandant  ie navire  l Edouard,  de 
Dunkerque,  revenant  de  Saint-Pierre  (Martinique)  à  Marseille. 

Pendant  cette  traversée,  le  20  octobre  i844,  étant  par  21* 
07'  de  latitude  N.  et  par  65°  19'  de  longitude  estimée,  il  s'est 
fait  à  10  heures  du  matin  un  mouvement  tel  sous  le  navire,  à 
deux  reprises,  durant  3o  secondes,  que  je  croyais  passer  sur  un 
haut-fond  ou  sur  quelque  carcasse  de  navire  ;  le  brick  en  trem- 
blait et  le  gouvernail  remuait  par  secousses  ;  mais  rien  ne  fut 
remarqué  le  long  du  bord  ;  je  présume  que  ce  fut  un  tremble- 
ment de  terre  qui  se  fit  sentir,  en  se  dirigeant  vers  les  colonies. 


V  84.  —  Favevrs  accordées  an  commerce  et  à  l'industrie  minière  aa 

Chili 

Le  gouvernement  chilien  désirant  venir  en  aide  au  commerce 
et  à  l'industrie  minière  de  la  province  deCoquimbo,  a,  par  un 
décret  du  21  septembre  18/1 4,  déclaré  petits  ports  les  poils  de 
Chanaval  et  de  Totorarillo,  pour  servir  exclusivement  au  char 
gemenl  des  cuivres  en  masses  et  en  lingots,  à  destination  de 
l'étranger 

1  Us  ports  de  Totorarillo  et  Chanaval,dont  il  rst  ici  question  K»nt  tuUiéaMii 
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Pour  jouir  de  cette  faveur,  les  bâtiments,  tant  nationaux  qu'é- 
trangers, devront  partir  du  port  de  Coquimbo  et  fournir  préa- 
lablement à  la  douane  dudit  port  caution,  acceptée  par  le  chef 
de  cette  douane,  du  montant  des  droits. 

Leur  chargement  fait,  ces  bâtiments  devront  letourner  au 
port  de  Coquimbo ,  puur  y  faire  liquider  les  droits  par  la 
douane;  aptes  visile  de  la  cale,  ils  pourront  continuer  leur 
voyage. 

Les  dispositions  de  ce  décret  sont  provisoires.  Un  décret  spé- 
cial sera  rendu  pour  annoin  ( tr  l'époque  ou  elles  cesseront  d'être 
en  vigueur.    0 

— -  ■^■^■■^^■■■i  - 

IS"  ^5.  — Brise-lames  à  Cunuias. 

L'article  ci-après,' extrait  du  Libéral  de  Caraccas,  du  18  jan- 
vier io*45,  nous  parai t  de  nature  à  intéresser  le  commerce: 

Bien  que  le  brise-lames  en  construction  dans  la  rade  de  la 
Gua\ra  ne  soit  pas  encore  terminé,  on  eu  ressent  déjà  les  heu- 
reux effets.  Non-seulement  les  petits  caboteurs  qui  antérieure- 
ment étaient  forcés  d'ancrer  loin  du  quai  et  d'employer  des 
allèges  pour  le  débarquement  de  leur  cargaison  abordent  main 
tuant  le  long  du  quai,  mais  aussi  les  bâtiments  de  plus  grande 
dimension  trouvent  auprès  du  quai  la  profondeur  d'eau  dont 
ils  ont  besoin. 

Le  10  janvier  1 845,  on  a  vu  pour  la  première  fois,  depuis  la 
conquête,  à  la  Guayra  un  schooner  américain  arrivant  de  Char- 
lestou,  s'approcher  du  quai,  et  débarquer  sa  cargaison  sans 
faire  usage  d'allégé,  au  moyen  de  planches  appuyées  sur  le  quai 
et  le  schooner,  sans  l'exposer  à  être  mouillée  par  l'eau  salée,  et 
jtvec  une  grande  économie  de  temps  et  de  dépenses,  quoique  le 
brise  lames  n'ait  encore  que  les  deux  tiers  de  sa  longueur  et  que 
la  partie  achevée  n'ait  pas  non  plus  atteint  la  perfection  qu'elle 
aura  lorsque  le  brise-la m<  s  sera  fini. 

Les  avantages  que  cet  mnrage  procure  déjà  et  procurera 
au  commerce  national  el  étranger  sont  incalculables.  11  n'y  a 
pas  de  doute  que  la  valeur  des  marchandises  qui  antérieure- 
ment étaient  avariées  et  perdues  dans  la  mauvaise  rade  de  la 
Guayra  et  les  dépenses  épargnées  par  le  brise-lames  n'excèdent 

ia  cote  du  Chili:  le  premier  par  28e  28'  de  latitude  S.  à  25  milles  auN.  de  Co- 
quiinbo, elle  second,  qui  est  nommé  parle  capitaine  Fitiroy  Châtierai, 20"  2'  S. 
à  54  miHrs  au  N.  deCoquimbo.  f\o(e  du  rédacteur  dr*  Annales  maritimes.  ' 
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<le  beaucoup,  et  eu  très-peu  de  temps,  les  frais  de  cet  ouvrage 
important. 

N-  86.  —  Pl  ateav  de  roches  a  l  entrée  du  détroit  de  Gaspard 0  non  en ~ 

corc  porté  sur  les  cartes. 

titrait  «l'un  rapport  de  M.  Mrimlejonc  Trcglodé,  commandant  le  navire  du 

Havre  la  Ltocudir. 

Je  suis  parti  de  Sincapoor  le  20  mars  18/1/1  ;  j'ai  passé  le  dé- 
troit d(  (raspard  avec  des  venta  debout,  du  26  au  29  mars. 

Dans  ce  détroit,  ou  plutôt  à  l'ouvert  de  son  entrée  et  du  côtj 
de  Chine,  j'ai  rencontré  un  plateau  qui  m'a  paru  très-étendu  et 
qui  n'était  marqué  sur  aucune  des  cartes  que  j'avais. 

Ktant  dessus  on  rele\ait  le  sommet  de  l'île  Gaspard  au  S.  O. 
du  compas,  à  la  distance  de  uS  milles.  11  n'y  avaif  point  d'autres 
terres  en  vue,  quoiqu'on  y  voyait  passablement  loin.  Il  vtait 

1  heure  après-midi.  Je  dis  que  nous  étions  à  18  milles  de  l'île 
Gaspard,  parce  que  j'ai  déduit  celte  distance  <\e  ce  (yue  j'ai  fait 
soigneusement  estimer  le  sillage  et  veiller  la  route,  ei  qu  d 
6  heures  du  soir  nous  étions  tout  près  de  la  roche  découverte 
qui  se  trouve  au  X.  de  l'île  Gaspard  ;  je  n'avais  pas  eu  de  hau- 
teur méridienne  ;  nous  nous  sommes  d'abord  aperçus  d'un  chan 
geraent très-prononcé  dans  la  couleur  de  l'eau.  La  première  sonde 
nous  a  donné  5  brasses,  la  deuxième  tout  aussitôt  4  brasses  ;  j'ai 
fait  arriver  et  virer  lof  pour  lof;  car  au  vent  il  nous  semblait  à 
(nus  y  avoir  tout  près  de  nous  un  endroit  où  leau  était  telle- 
ment changée  qu'on  aurait  allume  qu'il  ne  devait  pas  y  avoir 
plus  de  2  brasses*  Il  y  avait  encore  d'autres  taches  plus  loin  dans 
la  direction  de  notre  roule  avant  d'avoir  viré,  c'est-à-dire  dans 
la  partie  du  S.  K.  Le  cap  au  N.  O.  nous  avions  à  peine  fait 

2  encablures,  que  la  sonde  nous  a  donné  1  2  brasses  et  que  l'eau 
était  redevenue  plus  bleue. 

Signé  Bmndejoxc-Trbgt.od&. 


N°  87. — Ans  aux  n avigatevk^ 
iu'cifsdc  Falsterbo  (Baltique). 

L'administration  de  la  marine  de  Suède  a  porté  àiaconnai> 
sauce  des  navigateurs,  par  un  avis  publié  le  18  février  i845, 
que  le  bâti  ment- vigie  le  Cyclope,  qui  avait  été  retiré  de  son  poste 
auprès  des  récifs  de  Falsterbo,  y  sera  replace  dans  le  courant 
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dn  mois  de  juillet  prochain,  et  que  de»  pilotes  pourront  être  de- 
mandés à  son  bord.  Il  sera  donné  avis  plus  tard  de  l'époque 
précise  à  laquelle  commencera  l'éclairage  du  feu  flottant  établi 
sur  ce  bâtiment 

■  — 

N°  88.  —  Obsèques  de  M.  le  vice-amiral  Willaumez. 

Les  obsèques  de  M.  l'amiral  Willaumez  ont  eu  lieu  le  20  mai 
i845,  à  Suresnes,  au  milieu  d'un  concours  considérable  de  fonc- 
tionnaires et  d'officiers  de  marine  et  de  toutes  armes. 

Le  Roi  et  le  prince  de  Joiuville  y  avaient  envoyé  leurs  aides 
de  camp  et  leurs  voitures. 

M.  Bouét-W  illaumez  menait  le  deuil. 

Un  régiment  de  la  ligne  et  la  garde  nationale  suivaient  le  cor- 
tège; les  vice  amiraux  llalgan,  Rosamel ,  Le  Maranl,  Grivel,  le 
contre  amiral  Hernoux  et  le  lieutenant  général  Petit  tenaient  les 
coins  du  poêle. 

Après  le  cérémonial  d'usage,  M.  le  vice -amiral  Grivel,  pair 
de  France»  a  prononcé  sur  la  tombe  les  paroles  suivantes: 
«  Messieurs, 

■  La  mm  t  vient  de  frapper  le  vice-amiral  Jean  Philibert  Wil- 
laumez, grand-croix  de  la  Légion  d'honneur  et  pair  de  France. 
Sa  dépouille  morlelle  est  devant  vous,  et  c'est  au  moment  de 
nous  en  séparer  pour  toujours  qu'il  est  bien  de  rendre  justice  à 
celui  qui  repoussait  si  souvent  les  éloges  qu'on  lui  adressait  de 
son  vivant. 

«Né  à  Belle-Ile,  sur  la  côte  de  Bretagne,  il  fut  marin  dès 
l'enfance,  et  marin  essentiellement  pratique.  Façonné  aux  tra- 
vaux manuels  de  sa  profession  ,  non  moins  qu'aux  travaux  intel- 
lectuels qu'elle  exige,  nul  n'a  mieux  connu  les  nécessités  qui  se 
révèlent  subitement  à  la  mer  dans  les  cas  extrêmes;  nul  n'a 
trouvé  plus  a  propos  les  moyens  d'y  faire  face.  Premier  pilote 
à  l'âge  de  vingt  ans,  lors  de  la  reprise  de  la  frégate  l'Amazone, 
sur  laquelle  il  avait  été  blessé  deux  fois,  et  successivement  at- 
taché à  l'instruction  des  élèves  de  la  marine,  il  eut  l'honneur  de 
recevoir  du  roi  Louis  XVI  un  cercle  répétiteur,  en  témoignage 
de  satisfaction ,  et  celui  d'être  choisi  par  le  général  d'Fntrecas- 
teaux  pour  aller  avec  lui  à  la  recherche  de  Lapérouse. 

«  iMais  la  révolution  rouvrit  bientôt  la  carrière  des  combats. 
Il  serait  trop  longd'énumérer  ici  toutes  les  occasions  dans  les- 
quelles Willaumez  se  distingua.  Il  prouva,  dans  maintes  ven- 
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contres,  qu'il  avait  l'abnégation  personnelle  qui  produit  le  dé- 
vouement des  subordonnés,  le  discernement  qui  fait  apprécier 
les  obstacles,  et  la  force  d  ame  qui  sait  les  surmonter.  Fécond  en 
ressources,  il  se  tira  constamment  des  pas  les  plus  difficiles,  avec 
bonheur  sans  doute,  mais  avec  cette  espèce  de  bonheur  qui  n'ar- 
rive jamais  aux  gens  médiocres.  Cest  ainsi  que,  chassé  devant 
le  môle  de  Saint-Nicolas  avec  la  Poursuivante ,  de  trente-deux 
pièces,  et  misérablement  équipée  quant  au  nombre,  il  n'hésita 
point  à  combattre  le  vaisseau  l'Hercule,  qui  tenait  la  téte  de  la 
division  anglaise,  et  qui  avait  un  équipage  quadruple  du  sien. 
Sa  ténacité  bretonne  le  sauva  en  cette  circonstance.  Le  vaisseau, 
fort  maltraité,  fut  forcé  de  prendre  le  large  et  d'abandonner 
une  capture  presque  certaine. 

«Cette  brillante  affaire  fixa  l'attention  du  premier  consul, 
qui  le  fit  immédiatement  contre-amiral. 

«  C'est  en  cette  qualité  que  Willaumez  fut  misa  la  tête  d  une 
division  dans  laquelle  le  premier  consul  plaça  son  jeune  frère, 
et  qui  fit  une  des  campagnes  les  plus  rudes  de  la  guerre  der- 
nière, campagne  pendant  laquelle  l'amiral  déploya  tant  de  con 
naissances  et  une  fermeté  peu  commune.  Chargé  plus  tard  de 
divers  commandements,  il  ne  cessa  de  servir  activement  qu'à 
la  paix. 

•  Depuis  lors  il  ne  figura  plus  dans  la  flotte,  mais  ses  con- 
seils, toujours  dictés  par  une  raison  éclairée  et  par  une  expé- 
rience qui  n'était  jamais  en  défaut,  furent  souvent  utiles.  La 
marine  fait  une  perle  douloureuse  par  sa  mort;  mais  sa  mé- 
moire reste,  et  les  exemples  qu'il  a  donnés  aussi.  Honoré  de 
l'amitié  du  Roi,  jouissant  de  l'estime  de  tout  le  monde,  laissant 
son  nom  h  un  officier  digne  de  le  porter,  en  paix  avec  Dieu  et 
avec  les  hommes,  Willaumez  s'endort  plein  de  jours.  Quel 
marin  ou  quel  soldat,  épargné  sur  le  champ  de  bataille,  ne  sou- 
haiterait une  mort  semblable  à  la  sienrre  ! 


N'  89.  —  Faux  po\t  des  vaisseaux  et  frégates. 

(  Supplément  au  nouveau  système  d'arrimage  des  bâtiments  de  guerre  français. 

inséré  page  539  de  ce  volume.) 

Le  dernier  règlement  a  singulièrement  perfectionné  et  sim- 
plifié les  emménagements  des  faux  ponts  de  nos  vaisseaux  et 
frégates.  Il  est  à  regretter  que  ses  auteurs  n'aient  pas  jugé  con- 
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venable  de  placer  le  four  de  l'avant  sous  la  cuisine,  afin  de 
n'avoir  sur  le  pont  qu'un  seul  et  même  tuyau  de  cheminée,  et 
dégager  le  grand  màt,  où  il  gène  le  ser\ice  des  pompes  Letestu. 

Une  expérience  de  plusieurs  années  a  fait  apprécier  ce  chan- 
gement sur  les  frégates  la  Gloire  et  la  Belle-Poule. 

Il  eût  été  aussi  bien  à  désirer  qu'une  combinaison  quelconque 
nit  pu  faire  disparaître  les  chambres  obscures  situées  sur  l'avant 
du  carré.  On  pourrait,  par  exemple,  et  sans  inconvénient,  faire 
une  chambre  de  plus  de  chaque  côté,  en  réduisant  les  poste* 
des  élèves  et  des  chirurgiens  aux  grandeurs  nécessaires  pour 
loger  les  derniers  et  contenir  les  effets  et  le  matériel  de  gamelle 
des  premiers. 

MM.  les  élèves  habiteraient  alors,  du  branle-bas  du  matin  à 
celui  du  soir,  le  lieu  appelé  sainte-barbe,  partie  arrière  de  la 
batterie  basse.  Ce  lieu,  plus  aéré,  plus  convenable,  surtout  en 
mer,  qu'un  poste  dont  les  hublots  sont  si  souvent  fermés,  serait 
isolé  de  la  batterie  par  un  fort  rideau  de  gros  drap  vert. 

MM.  les  élèves  y  prendraient  leurs  repas,  y  feraient  leurs 
études,  mais  ils  n'y  auraient  aucun  autre  meuble  qu'une  table 
suffisamment  grande  et  des  chaises;  ils  coucheraient  dans  ce  lieu 
du  faux  pont  précédemment  rempli  par  les  chambres  obscures. 

Il  resterait  encore  à  faire  devant  deux  chambres  de  plus  pour 
loger  les  maîtres  calfal  et  voilier,  dont  la  posilion  est  sous  ce 
rapport  si  inférieure  à  celle  de  leurs  camarades. 

Quant  aux  considérations  d'un  autre  ordre  qu'il  serait  peut- 
être  à  propos  de  rappeler  ici,  surtout  pour  ce  qui  a  rapport  au 
logement  du  capitaine  de  corvette  sur  les  frégates,  nous  ren- 
voyons à  ce  que  nous  avons  déjà  dit  sur  ce  sujet  dans  la  descrip- 
tion du  faux  pont  de  la  frégate  la  Gloire,  inséré  à  la  suite  du 
premier  mémoire  sur  l'arrimage1. 


N*90.  —  Dernière  lettre  de  M.  Bourgois,  lieutenant  de  vaisseau,  en 
réponse  à  \f.  I \a fond,  sur  l'emploi  de  l'Inlicr. 

Paris,  23  mâi  184.*>. 

Monsieur  le  rédacteur,  après  avoir  lu  la  réponse  de  M.  La 
fond,  je  n'ai  trouvé  qu'une  chose  à  ajouter  à  mes  observations 
sur  la  note  que  cet  officier  a  fait  insérer  dans  les  Annales  de 
lévrier. 

M.  Lafond  attribue  à  une  inadvertance  de  ma  part.  Vouât 

1  Annales  maritimes  et  coloniales  de  1840,  l"  toi.  Sciences  et  arts,  p.  950. 
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sion  que  j  ai  faite  de  sa  troisième  équation  Tm^=T^r-»-TR.  — 
Il  n'en  est  pas  ainsi  et  il  est  facile  de  voir  que  cette  équation 
n  est  pas  mieux  fondée  que  les  deux  premières. 
-Nous  admettons  tous  deux  l'égalité  suivante  : 

Travail  de  la  maehine= travail  du  propulseur-*- travail  résis- 
tant du  navire.  Et  par  travail  du  propulseur  on  ne  peut  entendre 
autre  chose  que  le  travail  de  la  résistance  normale  et  du  frotte- 
ment de  l'eau  sur  le  propulseur.  —  Ce  n'est  qu'avec  cette  sgnifi- 
cation  que  l'équation  (1)  subsiste. 

Or  M.  Lafond  disait  dans  les  Annales  de  février  (page  262): 
J'appelle  7'pr  la  composante  du  travail  du  propulseur  dans  le  sens 
de  la  rotation. — Remarquons  d'abord  que,  l'expression  de  com- 
posante n'étant  jamais  prise  en  mécanique  qu'avec  le  sens  de 
projection  sur  un  axe,  les  mots  composante  du  travail  suivant 
un  axe,  exprimeraient  la  projection  d'un  travail  chose  tout-à- 
fait  vide  de  sens.  —  Si  M.  Lafond  a  voulu  parler  du  travail  de  la 
composante,  il  ne  lui  est  pas  permis  néanmoins  de  justifier  sa 
troisième  équation  dans  les  Annales  d'avril  en  disant  que  Tpr 
représente  le  travail  de  la  résistance  normale  et  des  frottements  de 
Veau  sur  le  propulseur. 

La  contradiction  manifeste  dans  laquelle  il  est  nécessairement 
tombé  doit  éclairer  suffisamment  le  lecteur  sur  le  degré  d'exac- 
titude des  équations  en  litige. 

Quant  à  la  proposition  par  laquelle  cet  officier  termine  sa  ré- 
ponse, je  suis  d'autant  moins  disposé  à  en  contester  la  vérité, 
qu'elle  m'a  servi,  dans  les  Annales  de  novembre  i844,  à  évaluer 
l'efficacité  relative  de  chacun  des  propulseurs  du  NapoUon,  au 
moyen  du  rapport  existant  entre  la  puissance  dépensée  etla  puis 
sance  utilisée. 

Considérant  désormais  la  discussion  comme  épuisée,  je 
compte  mabstenir,  monsieur  le  rédacteur,  de  reprendre  la 
plume  à  ce  sujet.  Bourgois, 

Lieutenant  de  vaisseau. 


N*  9 1 .      Bouteille  trouvée  sur  une  des  (les  des  Glehans. 

Le  10  novembre  i844»  on  a  trouvé,  sur  une  des  îles  des 
Glenans,  une  bouteille  contenant  un  billet  qui  indiquait  qu'elle 
avait  été  jetée  à  la  mer  du  navire  l'Ulica,  allant  de  New-Yorck  au 
Havre,  le  27  septembre  par  46°  de  latitude  N.  et  70  ^  de  longi- 
tude O.  (de  Greenwich  sans  doute).  Cette  bouteille  a  donc  été 
portée  de  173  milles  environ  au  N.  E.  en  49  jours. 
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V  92.  —  Suite  des  documents  parlementaires  relatifs  à  l'amélioration 

des  ports 1 . 

Extrait  de  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  présenté  à  la  Chambre 
des  députés  par  M.  le  ministre  secrétaire  d'Elat  au  déparlement 
des  travaux  publics,  pour  1  achèvement  du  bassin  à  flot  de  Saint- 
Malo  et  de  Saint-Servan,  et  du  canal  maritime  de  Caen. 

Séance  du  29  avril  1845. 

Pout  dk  Saikt-Malo.  —  Les  travaux  entrepris  en  vertu  des 
îoisde  i83y,  i838  et  i83q,  pour  l'amélioration  des  ports  mari- 
times de  commerce,  travaux  qui  touchent  aujourd'hui  à  leur 
fin  ,  n'ont  pu  échapper  à  des  mécomptes  en  quelque  sorte  inévi- 
tables. Néanmoins,  la  proportion  que  doivent  atteindre  en  défi- 
nitive les  augmentations  de  dépense  afférentes  à  ces  entremises 
ne  paraîtra  pas  sans  doute  exagérée,  si  l'on  considère  les  chances 
si  diverses  auxquelles  est  soumise  l'exécution  de  travaux  de  ce 
genre. 

L'ensemble  de  ces  projets,  évalué  dans  le  principe  à 
65,960,000  francs,  avait  été  porté  par  quelques  allocations  suc- 
cessives à  67,360,000  francs,  lorsqu'est  intervenue  la  loi  du 
26  juin  18/41. 

Cette  loi,  dans  son  article  i*r,  affectait  aux  augmentations 
éventuelles  de  toute  nature,  un  crédit  supplémentaire  de 
Ao  millions,  sur  lesquels  9,500,000  francs  devaient  être  consa- 
crés aux  ports  maritimes. 

A  cette  allocation  supplémentaire,  que  nous  avions  long- 
temps jugée  suffisante,  il  sera  nécessaire  d'ajouter  un  crédit 
de  7  millions  environ,  tant  pour  faire  face  aux  augmenta- 
tions de  dépenses  dont  nous  venons  vous  entretenir  aujour- 
d'hui, que  pour  subvenir  à  celles  que  l'on  peut  encore  prévoir; 
de  telle  sorte  que  le  montant  définitif  des  dépenses  atteindra  le 
chiffre  de  84  millions  environ  ,  et  n'excédera  ainsi  que  d'un  peu 
plus  du  quart  la  somme  des  évaluations  primitives. 

Si  cette  proportion ,  appliquée  à  l'ensemble  des  travaux  ma- 
ritimes compris  dans  la  loi  du  25  juin  i84i  peut  sembler  mo- 
dérée, il  n'en  est  malheureusement  pas  ainsi  de  quelques  unes 

1  Se  reporter  h  la  page  313  de  ce  volume,  pour  voir  l'ensemble  de  ce»  uo- 
cumentsqui  concernent  A  la  foi*  le*  département*  de  la  marine,  de  la  guerre 
et  des  travaux  publics. 

Tome].— 1845.  5J 
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des  au^intMi  Lit  ions  partielles  qui  constituent  l'excédant  total  îles 
dépenses. 

Aucune  entreprise  ne  présente,  sous  ee  rapport,  une  situa 
lion  £iissi  fâc  heuse  que  celle  du  bassin  à  flot  de  Saint  Malo. 

Des  faits  graves  signalés  au  sein  du  conseil  général  des  ponts 
et  chaussées,  clans  une  délibération  du  18  avril  1 844  relative 
au  projet  de  fermeture  du  bassin  de  Saint-Malo,  exigeaient  de 
la  part  de  l'administration  un  examen  approfondi.  Aussi,  dès 
la  lin  du  même  mois,  une  commission  spéciale,  composée  de 
quatre  membres  choisis  dans  le  sein  du  conseil  général  des 
ponts  et  chaussées,  reçut  la  mission  de  se  rendre  immédiate- 
ment sur  les  lieux  pour  soumettre  à  une  vérification  exacte  la 
situation  des  ouvrages,  et  apprécier,  par  l'examen  attentif  de 
l'état  des  choses,  les  mesures  propres  à  assurer  l'achèvement 
d'unfcirntrepriso  à  laquelle  se  rattachent  de  si  nombreux  inté- 
rêts. Le  rapport  de  celte  commission,  rapport  qui  sera  place 
sous  les  yeux  de  la  Chambre,  est  venu  en  grande  partie  confir- 
mer les  inquiétudes  qu'inspiraient  les  travaux  de  Saint-Malo. 

Nous  ne  suivrons  pas  la  commission.  Messieurs ,  dans  les  dé- 
tails qu'elle  fournit  sur  l'état  actuel  de  chaque  ouvrage  et  sur  les 
disposions  nécessaires  pour  remédier  au  mal.  Ces  détails  se 
produiront  naturellement  en  passant  en  revue  les  divers  arti- 
cles sur  lesquels  portent  les  nouvelles  augmentations  de  dé- 
penses. 

Canal  maihtimr  de  Cakn.  — ■  La  nécessité  d'améliorer  le  port 
de  Caen  et  la  navigation  de  l'Orne,  entre  cette  ville  et  la  mer.  a 
depuis  plus  d'un  demi-siècle  attiré  l'attention  du  Gouvernement. 
De  1786  à  1792,  des  travaux  importants  furent  commencés 
dans  ce  but.  En  1811,  l'empereur  Napoléon,  après  une  visite 
qu'il  fit  dans  le  Calvados,  rendit,  à  la  date  du  a;>  mai.  un  dé- 
cret par  lequel  il  ordonnait  la  construction  d'un  canal  maritime 
entre  Caen  et  la  mer.  Les  projets  en  furent  étudiés  ,  mais  les 
desastres  des  dernières  années  de  l'Empire  en  arrêtèrent  l'exé- 
cution. 

En  1837,  de  nouvelles  études  furent  demandées  aux  ingé- 
nieurs ,  dans  le  but  de  réaliser  enfin  des  promesses  faites  depuis 
longtemps  ,  et  toujours  restées  sans  effet. 

L'effet  de  cette  résolution  fut  malheureusement  retarde,  d'à 
bord  par  la  maladie,  puis  par  la  mort  de  l'ingénieur  en  chef 
qui  présidait  à  l'exécution  des  travaux,  et  qui,  d'ailleurs,  n'a 
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vait  vu  qu'avec  peine  ies  résolutions  du  conseil  général  des 
ponts  et  chaussées,  et  les  changements  graves  qui  avaient  été 
apportés  à  son  projet  primitif. 

Un  nouvel  ingénieur  en  chef,  chargé  de  cette  mission ,  l'a 
complètement  remplie,  et  le  projet  détaillé  et  définitif  qu'il  a 
rédigé,  après  avoir  subi  le  contrôle  attentif  d'une  commission 
spéciale  d'inspecteurs ,  a  reçu  les  suffrages  unanimes  du  conseil 
général  des  ponts -et -chaussées,  qui  a  proposé  de  lixer  à  5 
millions  le  supplément  de  crédit  nécessaire  pour  conduire  à  son 
dernier  terme  la  grande  et  utile  opération  du  canal  maritime 
de  Caen. 

Nous  vous  l'avons  déjà  dit,  messieurs,  rette  augmentation  de 
dépenses  ne  tient  pas  à  des  changements  de  systèmes ,  à  des 
modifications  importantes  apportées  aux  dispositions  primitives 
sur  lesquelles  a  été  demandée  et  rendue  la  loi  du  19  juillet 
1837.  Le  programme  quia  été  le  point  de  dépari  de  cette  loi 
a  été  maintenu,  sauf  quelques  modifications  de  détail;  mais 
les  éléments  de  ce  programme,  ou  n'avaient  pas  été  évalués,  ou 
lavaient  été  très-imparfaitement.  Sans  doute  il  faut  regret- 
ter les  sacrifices  que  nous  nous  trouvons  dans  la  pénible  obliga- 
tion de  demander  aujourd'hui;  mais,  au  moins,  ils  n'auront 
pour  but  que  de  réaliser  et  d'accomplir  les  intentions  acceptées 
par  Içs  Chambres,  lorsqu'en  1837  elles  ont  voulu  doter  la  ville 
de  Caen  d'un  véritable  port  maritime  et  d'un  accès  facile  à 
la  mer. 

A  l'époque  où  la  commission  spéciale  d'inspecteurs,  dans  un 
rapport  qui  reçut  alors  l'approbation  du  conseil  général  des 
ponts  et  chaussées,  substitua  au  système  de  l'avant-proj  et  rédigé 
par  l'ingénieur  en  chef  du  Calvados  une  série  de  dispositions 
nouvelles  qui  ont  été  consacrées  par  la  loi  de  1837,  il  aurait 
fallu  préalablement  faire  rédiger  une  estimation  nouvelle  et  dé- 
taillée. Si  cette  précaution  eût  été  prise,  il  est  très-probable  que 
l'évaluation  des  dépenses  aurait  été  très-voisine  du  chiffre  que 
nous  énonçons  aujourd'hui  :  mais  il  s'agissait  d'une  opération 
attendue  depuis  longtemps,  réclamée  avec  instance  :  la  session 
était  avancée ,  et  l'en  crut  pouvoir  se  dispenser  d'une  formalité 
salutaire  dont  il  devient  aujourd'hui  nécessaire  de  réparer  l'o- 
mission. 

L'importance  du  port  de  Caen,  et  sa  prospérité  croissante, 
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justifient,  au  surplus,  messieurs,  les  allocations  que  nous  venon* 
réclamer. 

Dans  la  statistique  des  ports,  publiée  en  î83y,  le  port  de 
Caen  était  le  seizième  relativement  au  tonnage;  en  i84.>.  il 
était  le  quatorzième.  Sous  le  rapport  des  recettes  de  douane,  il 
était  le  quatorzième  en  1839  ;  et  le  onzième  en  18/12,  année 
dans  laquelle  il  a  été  perçu  a  Caen ,  y  compris  l'impôt  sur  le 
sel,  2,2  i3, francs  pour  le  compte  du  trésor. 

Tandis  que,  dans  presque  tous  nos  ports,  le  commerce  d'ex- 
portation est  inférieur  à  celui  d'importation,  Caen  fait  à  cette 
règle  une  heureuse  exception. 

Sa  position  géographique,  en  expliquant  ses  progrès  passés, 
lui  en  assure  de  nouveaux  pour  l'avenir;  situé  au  fond  d'une 
vaste  baie,  le  port  de  Caen  est  entouré  d'un  pays  fertile,  dont 
les  populations  sont  nombreuses,  actives  et  industrieuses.  C'est 
le  centre  vers  lequel  rayonnent  une  foule  de  communications 
intérieures  pour  venir  rejoindre  la  mer. 

Les  résultats  importants  que  doit  produire,  dans  de  pareiWes 
circonstances,  l'exécution  du  bassin  à  flot  et  du  canal  maritime, 
ont  été  bien  compris  des  loc  alités,  lorsque  le  conseil  général  du 
département  duCalvadosa  consenti  à  s'imposer  2  '10,000  francs, 
et  le  conseil  municipal  de  Caen  700.000  bancs  pour  l'exécu- 
tion de  ces  travaux. 

L'Etat  ne  peut  retirer  son  appui  à  de  pareils  e (Torts.  Les' enga 
gements  pris,  les  travaux  exécutés,  et  surtout  les  conséquences 
certaines  de  leur  achèvement ,  ne  nous  ont  pas  permis  d'hesiter 
un  instant  à  venir  vous  demander  ce  nouveau  sacrifice. 

Extrait  de  l'exposé  «les  motifs  du  projet  de  loi  portant  demande  d'un 
crédit  extraordinaire  de  i3  millions  pour  l'amélioration  de  la  rade 
de  Toulon  et  de  celle  de  Port  -  Vendres,  présenté  par  M.  le  mi 
ni-stre  secrétaire  d'État  au  département  de  la  marine  et  des  colo 
nies. 

St-ancc  du  6  mai  18'if>. 

Messieurs,  nous  venons,  par  l'ordre  du  Roi,  vous  soumettre 
un  projet  de  loi  portant  demande  d'un  crédit  ex traord inaire  de 
i3  millions,  à  répartir  sur  six  exercices,  et  dont  le  montant 
serait  consacré  à  améliorer  la  rade  de  Toulon,  ainsi  que  Port 
Vendres. 

L'importance  du  port  de  Toulon  pour  la  marine  de  VEtat  est 
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si  universellement  reconnue,  que  je  crois  inutile  d'entrer  clans 
aucun  détail  pour  la  démontrer.  Chacun  sait  que  cet  établisse- 
ment naval  se  compose  d'un  port  partagé ,  dès  sa  création ,  en 
deux  darses,  et  qui  va  bientôt  s'enrichir  d'une  troisième;  d'une 
petite  rade  très-rapproehée  du  port,  où  l'agitation  de  la  mer  se 
lait  rarement  sentir  d'une  manière  incommode;  et  enfin  d'une 
grande  rade  d'une  entrée  et  d'une  sortie  faciles,  assez  vaste  pour 
suilire  dans  tous  les  temps  attx  besoins  de  notre  marine ,  mais 
où  nos  vaisseaux  ne  seraient  plus  suffisamment  défendus  contre 
des  attaques  audacieuses  tentées  à  l'aide  de  brûlots  et  de  bâti- 
ments à  vapeur. 

La  petite  rade,  qui  forme  la  partie  essentielle  de  ce  grand 
établissement,  se  trouve  aujourd'hui  tellement  rétrécie  par  l'élé- 
vation successive  du  fond,  résultat  de  l'accumulation  des  vases 
et  de  la  végétation  sous-marine,  que  les  mouvements  des 
vaisseaux  y  sont  devenus  très-ditïiciles  dans  certaines  circons- 
tances du  temps  et  de  la  mer. 

Des  comparaisons  établies  au  moyen  d'un  sondage  général , 
entre  l'état  actuel  de  la  petite  rade  et  celui  qu'elle  présentait 
y  a  trente  ans,  sembleraient  constater  que,  durant  cette  courte 
période,  le  fond  aurait  éprouvé  dans  quelques  parties  un 
exhaussement  d'un  mètre,  et  que  le  chenal  de  communication 
entre  la  grande  et  la  petite  rade,  si  important  pour  tous  les 
mouvements  de  la  Hotte,  se  serait  rétréci  d'environ  200  mètres. 

Bien  qu'il  y  ait  de  fortes  raisons  de  croire  que  le  progrès  de 
l'élévation  du  fond  est  beaucoup  moins  rapide  que  le  chiffre  ci- 
dessus  ne  l'accuserait,  toujours  est-il  certain  que  l'étendue  de 
la  portion  de  la  petite  rade  accessible  aux  vaisseaux  et  frégates 
a  sensiblement  diminué  etne  répond  plus  aux  besoins  du  service. 

Or  cet  état  de  choses,  déjà  très- fâcheux  pour  le  présent,  est 
encore  plus  menaçant  pour  l'avenir,  puisqu'en  diminuant  nos 
ressources,  il  aurait  pour  effet  d'apporter,  surtout  en  temps  de 
guerre ,  une  grande  gêne  dans  toutes  les  opérations  maritimes. 
Jl  est  donc  indispensable  et  urgent  d'y  mettre  un  terme,  en 
profitant  à  cet  effet  des  loisirs  que  la  paix  nous  laisse. 

Le  remède  est  facile  et  sûr  ;  et,  quelle  que  soit  l'étendue  du 
sacrifice  qu'il  puisse  imposer  au  trésor,  il  nous  a  paru  (pie  la 
considération  de  la  dépense  devait  s'effacer  devant  le  puissant 
intérêt  qui  s'attache  à  l'amélioration  du  seul  grand  établissement 
naval  que  la  France  possède  dans  la  Méditerranée. 
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Le  fond  de  la  petite  rade  de  Toulon,  qui  présente  tantôt  des 
passes  profondes,  tantôt  des  bancs  élevés,  se  compose  en  géné- 
ral d'une  couche  épaisse  de  vase  molle,  dont  l'enlèvement  peut 
s'opérer  sans  difficulté  au  moyen  de  machines  à  curer. 

11  s'agit  d'aplanir  les  inégalités  du  fond,  dans  ce  bassin  d'en- 
viron six  cents  hectares  de  superficie,  afin  de  le  rendre  partout 
accessible  aux  vaisseaux  du  plus  fort  tirant  d'eau ,  et  de  doter 
ainsi  la  marine  d'un  vaste  et  excellent  mouillage  où  une  es- 
cadre trouvera  toutes  les  facilités  désirables  pour  déployer  ses 
mouvements. 

Lue  première  commission,  formée  à  Toulon  en  io*42.  pour 
examiner  cette  question ,  avait  proposé  de  répartir  le  travail 
d'approfondissement  entre  plusieurs  zones,  pour  lesquelles  elle 
établirait  différents  degrés  de  hauteur  d'eau  et  d'urgence  dans 

l'exécution. 

lu  examen  plus  attentif  a  conduit  à  reconnaître  qu'il  y  aurait 
un  grand  avantage,  sous  le  rapport  de  la  commodité  du  service, 
à  donnera  toute  la  petite  rade  une  profondeur  constante ,  qui 
a  été  lixée  à  9  mètres  5o  centimètres.  Cet  avis  émis  par  le  con- 
seil des  travaux  de  la  marine,  a  reçu  l'assentiment  unanime  du 
conseil  d'administration  du  port  et  du  conseil  d'amirauté,  et 
c'est  aussi  celui  auquel  nous  nous  sommes  arrêtés. 

Il  est  très -essentiel  de  faire  remarquer  qu'il  ne  s'agit  pas 
seulement  de  faire  un  curage,  c'est-à-dire  d'enlever  les  vases 
amenées  par  les  alluvions  ou  les  produits  de  la  végétation  sous- 
marine,  mais  cjue  l'opération  projetée  a  encore  pour  objet  d'ap- 
profondir la  petite  rade  sur  une  partie  de  sa  surface  où  il  n'y 
a  jamais  eu  assez  d'eau  pour  les  vaisseaux  et  les  frégates  ,  ce  qui 
produira  une  amélioration  d'une  haute  importance,  puisque 
cette  petite  rade,  beaucoup  plus  sûre  et  plus  tranquille  que  la 
rade  extérieure,  se  trouvera  alors  en  état  de  contenir  tous  les 
bâtiments  de  la  Hotte  que  la  France  pourra  posséder  dans  la 
Méditerranée. 

Des  calculs,  aussi  exacts  qu'il  est  possible  de  les  établir  en 
pareille  matière,  ont  conduit  à  évaluer  le  volume  des  vases  à 
enlever,  à  mètres  cubes   6,5oo,ooo 

Ln  y  ajoutant  un  cinquième  pour  le  foisonne- 
ment, soit   i,3oo,ooo 

On  a  pour  le  cube  total  des  déblais   7,800,000 
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La  seconde  question  qui  se  présentait  à  discuter  portait  sur 
le  mode  d'exécution  du  travail. 

Toutes  les  autorités  consultées  se  sont  accordées  à  penser 
que  le  système  de  l'entreprise  serait  tout  à  la  fois  plus  avanta- 
geux, plus  sur  et  plus  expéditif  que  celui  de  la  régie.  Dans 
notre  opinion,  cette  préférence  ne  pouvait  former  aucun  doute. 

Le  marché  à  passer  pour  l'approfondissement  de  la  petite 
rade  de  Toulon  sera  donc  l'objet  d'une  adjudication  avec  pu 
blicité  et  concurrence,  à  l'imitation  de  ce  qui  a  déjà  été  fait, 
dans  plusieurs  ports  de  commerce,  par  le  département  des 
travaux  publics,  et  l'entrepreneur  sera  ebargé  de  pourvoir  à 
toutes  les  dépenses ,  soit  en  matériel ,  soit  en  personnel ,  que 
les  travaux  occasionneront,  moyennant  un  prix  déterminé  par 
l'adjudication  elle-même,  pour  chaque  mètre  cube  de  vase  en- 
levée. Un  cahier  des  charges,  dressé  avec  tout  le  soin  et  toutes 
les  précautions  convenables,  fixera  les  conditions  ainsi  que  le 
mode  de  constatation  du  travail. 

Restait  à  déterminer  le  temps  que  devra  durer  l'opération. 
Le  port  de  Toulon ,  le  conseil  des  travaux  et  le  conseil  d'ami- 
rauté avaient  été  d'avis  que  le  curage  pourrait  s'accomplir  en 
dix  ou  douze  ans ,  et  ils  présentaient  à  l'appui  de  cette  propo- 
sition une  considération  d'économie,  consistant  en  ce  que  le  ma- 
tériel nécessaire  pour  effectuer  le  curage  elle  transport  des  vases, 
c'est-à-dire  les  cure  môles,  bateaux  à  vases,  bateaux  à  vapeur 
remorqueurs ,  etc. ,  pouvait  facilement  se  maintenir  en  état  de 
service  pendant  un  intervalle  de  dix  à  douze  ans,  au  terme  du- 
quel il  aurait  perdu  la  plus  grande  partie  de  sa  valeur.  Nous  n'a- 
vons pu  adopter  cette  opinon  :  il  nous  a  paru  que  l'avantage 
signalé  était  douteux,  même  sous  le  rapport  de  l'économie, 
en  ce  que  certaines  parties  du  matériel  dureraient  moins  de  dix 
ans,  etauraient  conséquemment  besoin  d'être  renouvelées,  tandis 
que  d'autres  ,  au  contraire,  telles  que  les  machines  à  vapeur, 
seraient  encore  en  état,  au  bout  de  ce  temps,  de  rendre  de 
très-bons  services.  Au  surplus,  abandonnant  ce  côté  de  la  ques- 
tion ,  et  persuadés  que  les  entrepreneurs  sauront  bien  trouver 
le  moyen  de  tirer  un  utile  parti  de  leur  matériel,  nous  nous 
sommes  arrêtés  à  cette  pensée,  qu'il  était  d'un  grand  întérél 
pour  le  département  de  la  marine,  de  parvenir,  dans  le  pins 
court  espace  de  temps  possible,  à  atteindre  le  but  qu'il  se  pro 
pose,  et  à  jouir  des  avantages  que  l'opération  doit  lui  procurer; 
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en  considérant,  d'ailleurs,  que  c'est  le  plus  sûr  moyen  de  se 
soustraire  aux  conséquences  des  éventualités  défavorables  qui 
pourraient  survenir.  Les  travaux  de  cette  nature  portent  eu 
etix-mcnies  assez  de  chances  de  retards  imprévus  pour  que 
l'administration  ne  doive  pas  consentir  à  les  prolonger  volon- 
tairement. Vai  conséquence,  nous  avons  réduit  a  six  ans  la  du- 
rée de  l'opération. 

Ainsi  les  trois  points  capitaux  du  projet  qui  nous  occupe  sont 
posés  comme  il  suit  : 

La  petite  rade  de  Toulon  sera  approfondie  dans  toute  son 
étendue  à  y  mètres  5o  centimètres. 

Le  travail  sera  fait  à  l'entreprise  par  suite  d'une  adjudication 
publique. 

11  s'exécutera  dans  l'espace  de  0  ans,  a  compter  de  i$4o. 
.  Quant  à  la  dépense  a  faire,  nous  avons  dit  plus  haut  que  le 
cube  total  des  déblais  était  estimé,  y  compris  le  foisonnement , 
à  7,800,000  mètres  cubes. 

Des  calculs  faits  avec  soin ,  et  qui  nous  paraissent  mériter 
toute  confiance,  établissent  que  le  prix  de  revient  par  mètre 
cube  enlevé  peut  être  évalué  à  1  f  1 .  26  cent.  En  partant  de 
cette  base,  qui  se  trouve  d'accord  avec  les  prix  payés  par  le  dé- 
partement des  travaux  publics  dans  des  occasions  semblables, 
le  curage  de  la  petite  rade  donnerait  lieu  à  une  dépense  totale 
de  9,828,000  fr.,  ou  en  nombre  rond  10  millions  de  francs. 

La  petite  rade  devant  acquérir  par  cette  opération  une  capa- 
cité beaucoup  plus  grande  que  celle  qu'elle  présente  en  ce  mo- 
ment, tous  les  bâtiments  de  l'Etat  qui  ne  seront  pas  en  départ 
immédiat,  et  particulièrement  les  navires  à  vapeur,  devront  na- 
turellement y  rester  mouillés,  surtout  en  temps  de  guerre, 
puisque  cette  position  leur  offrira  tout  à  la  fois  des  communi- 
cations plus  promptes  et  plus  faciles  avec  l'arsenal,  une  mer 
plus  tranquille,  et  beaucoup  plus  de  sécurité  contre  tout  événe- 
ment. 

Dans  la  vue  d'accroître  ces  deux  derniers  avantages,  il  a  été 
proposé  de  construire,  au  point  de  partage  entre  la  grande  et  la 
petite  rade,  deux  digues  ou  jetées  qui,  en  rétrécissant  la  passe, 
auraient  pour  elTet  d'opposer  un  obstacle  insurmontable  aux  at- 
taques de  vive  force  ou  aux  surprises  de  nuit  que  l'ennemi  pour- 
rait tenter  contre  notre  Hotte,  a  i'aide  dr  brûlots  ou  de  bâti- 
n.ents  a  vapeur. 
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Lune  de  ces  jetées,  partant  de  la  pointe  de  l'Aiguillette,  et 
*  appuyant  sur  des  bas-fonds  qui  se  rencontrent  dans  cette  partie, 
aurait  220  mètres  de  longueur  sur  20  mètres  environ  de  lar- 
geur :  elle  serait  exécutée  tout  entière  par  le  département  de 
la  marine. 

L'autre  digue  partirait  de  la  grosse  Tour  en  suivant  la  crête 
du  banc  qui  existe  sur  ce  point.  La  longueur  en  serait  détermi- 
née par  cette  condition ,  qu'à  son  extrémité  du  large,  la  hauteur 
du  fond  n'excéderait  pas  6  mètres  5o  centimètres.  On  s'est  ar- 
rêté à  cette  limite  pour  éviter  de  créer  dans  la  rade  un  danger 
qui  n'existe  pas  aujourd'hui  :  cette  profondeur  d'eau  correspond 
à  une  longueur  de  jetée  d'environ  25o  à  3oo  mètres.  La  digue 
de  la  grosse  Tour  serait  couronnée  d'une  batterie  de  ho  bouches 
a  feu  du  plus  fort  calibre,  parfaitement  placée  pour  battre  la 
graude  rade  et  protéger  la  passe  contre  toute  approche  de  l'en- 
nemi ;  elle  serait  terminée  par  un  musoir  qui  contiendrait  un 
corps  de  garde  défensif.  Enûn  l'intervalle  entre  les  têtes  des 
deux  jetées,  qui  serait  de  750  mètres,  pourrait  être  fermé,  en 
temps  de  guerre ,  par  une  double  ou  triple  estacade  en  chaînes 
de  fer,  portée  par  des  radeaux,  des  pontons  ou  autres  moyens 
de  suspepsion  faciles  à  imaginer. 

La  construction  de  cette  digue  ue  serait  à  la  charge  de  la 
marine  que  pour  la  partie  des  fondations  qui  s'élèverait  jusqu'à 
2  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  :  toute  la  partie  supé- 
rieure serait  exécutée  par  le  génie  militaire,  et  aux  frais  du  dé- 
partement de  la  guerre,  ainsi  que  cela  a  déjà  eu  lieu  à  Cher- 
bourg et  au  fort  Boyard. 

La  dépense  relative  aux  deux  jetées,  en  ce  qui  concerne  la 
marine,  est  estimée  devoir  s'élever  à  5oo,opo  francs.  Ainsi  la 
dépense  totale  à  faire  à  Toulon  serait  de  io,5oo,ooo  francs. 

La  Chambre  comprendra  facilement  qu'un  travail  qui  doit 
entraîuer  d'aussi  fortes  dépenses  ne  saurait  être  exécuté,  même 
dans  un  intervalle  de  temps  beaucoup  plus  long  que  celui  qu'on 
veut  y  consacrer,  au  moyen  des  ressources  du  budget  ordinaire 
de  la  marine.  Convaincus,  comme  nous  le  sommes,  de  leur  ur- 
gente nécessité,  nous  nous  trouvons  dans  l'obligation  de  venir 
demander  aux  pouvoirs  législatifs  l'allocation  d'un  crédit  extra- 
ordinaire de  cette  somme  de  io,5oo,ooo  francs,  qui  serait  à 
distribuer  entre  6  exercices  consécutifs,  à  partir  de  i8a6. 

Un  autre  établissement  naval,  qui  est  au^si  d  une  grand»  un- 
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portance,  a  également  appelé  l'attention  do  l'administration. 

A  l'exception  de  Toulon ,  la  marine  ne  possède  pas  aujourd'hui 
sur  le  littoral  français  de  la  Méditerranée,  un  seul  port  dans 
lequel  des  vaisseaux  de  ligne  puissent  trouver  un  abri  ;  et  l'on  a 
eu  ,  pendant  la  dernière  guerre,  plus  d'une  occasion  de  regretter 
une  ressource  de  cette  nature,  faute  de  laquelle  de  grands  bâti- 
ments ont  été  perdus,  et  des  expéditions  gravement  compro- 
mises. 

Il  existe  sur  les  conGns  de  notre  territoire  un  port  qui  pour 
rait  être  mis  à  peu  de  frais  en  état  d'offrir  un  sûr  asile  aux  vais- 
seaux du  premier  rang,  et  à  plus  forte  raison  aux  frégates  à 
vapeur  de  la  première  grandeur,  c'est  Port-Vendres. 

Placé  dans  la  situation  la  plus  heureuse,  près  de  la  frontière 
d'Espagne,  à  l'extrémité  du  golfe  de  Lion,  Port-Vendres  offri- 
rait, en  temps  de  guerre  maritime,  une  position  militaire  du 
plus  haut  intérêt ,  et  qui  serait  particulièrement  précieuse  pour 
les  navires  à  vapeur.  Garantie  par  le  voisinage  des  hautes  terres 
contre  les  effets  du  vent  de  N.  O.,  qui  tourmente  si  fréquem- 
ment le  golfe  de  Lion,  la  navigation  entre  Port-Vendres  et  l'Al- 
gérie est  toujours  possible  et  comparativement  facile;  elle  est, 
en  outre,  plus  courte  de  20  lieues  qu'en  partant  de  Toulon; 
aussi  ce  port  est-il  ordinairement  choisi  comme  point  de  départ 
pour  les  troupes  qui  sont  dirigées  de  l'Ouest  et  du  Midi  de  la 
France  sur  Alger  ou  Oran. 

Il  y  a  170  ans,  Vauban  avait  aperçu  et  fait  ressortir  avec  une 
vive  énergie  les  avantages  que  cette  position  présentait  pour  la 
France,  et  son  importance  s'est  encore  singulièrement  accrue, 
dans  ces  derniers  temps,  par  suite  de  la  création  de  la  navigation 
à  la  vapeur. 

Les  études  faites  sur  ce  point,  de  concert  entre  les  départe- 
ments de  la  marine  et  des  travaux  publics,  ont  fait  reconnaître 
que  des  travaux  peu  considérables  ,  eu  égard  à  l'utilité  qu'on  en 
retirera,  procureraient  à  Port-Vendres  les  avantages  qui  lui 
manquent  aujourd'hui.  11  suffirait  pour  cela  de  construire  sur 
des  bas-fonds  qui  se  trouvent  en  avant  du  port  une  jetée  d'envi 
ron  i5o  mètres  de  longueur,  qui,  en  fermant  une  passe  secon- 
daire et  en  rétrécissant  l'entrée  actuelle,  rendrait  la  mer  plus 
tranquille  à  l'intérieur;  de  creuser  l'avant-port  à  9  mètres  ou 
tj  mètres  5o  centimètres  de  profondeur,  et  le  bassin  du  Com- 
merce à  «j  mètres. 
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On  peut,  dès  à  présent,  prévoir  qu'il  sera  nécessaire  un  jour 
de  creuser,  dans  une  positiou  déjà  choisie,  et  qui  présente  toutes 
les  facilités  convenables,  un  nouveau  bassin  particulièrement 
consacré  au  service  de  la  marine  militaire,  et  qui  serait  accom- 
pagné des  accessoires  indispensables  à  un  établissement  mari- 
time. Mais  cette  partie  du  projet ,  sur  laquelle  il  n'y  a  encore  rien 
d'arrêté,  ne  présente  point  le  caractère  d'urgence,  et  devra  d'ail- 
leurs être  mûrement  étudiée  avant  de  faire  l'objet  d'une  de- 
mande spéciale  de  fonds. 

En  attendant,  il  n'y  aurait  à  faire  aujourd'hui  à  Port- Vendre» , 
pour  obtenir  les  précieuses  ressources  signalées  ci-dessus ,  qu'une 
dépense  de  a,5oo,ooo  francs,  savoir  : 

Pour  la  construction  de  la  jetée  à  l'entrée  du  port   ■  800,000* 

Pour  l'approfondissement  de  l'avant-port  et  celui  du  bassin  du 

Commerce  à  9  mètres  d'eau   1 ,600,000 

Sommes  à  valoir  pour  dépenses  imprévues   100,000 

Total   2,500,000 

Ce  travail,  qui  serait  exécute  à  l'entreprise,  suivant  marché 
a  passer  par  adjudication  avec  pub!»  ité  et  concurrence,  pourrait 
être  accompli  dans  quatre  exercices  consécutifs,  à  partir  de 
i846. 

Dans  la  supposition  que  nous  avons  admise,  il  est  bien  en- 
tendu que  l'achèvement  du  bassin  actuel  du  Commerce  à 
6  mètres  de  profondeur,  conformément  aux  projets  déjà  arrê- 
tés, resterait  à  la  charge  du  département  des  travaux  publics. 

Nous  avons  la  confiance,  messieurs,  que  vous  voudrez  bien 
nous  prêter  votre  appui  pour  deux  entreprises  qui  intéressent 
si  essentiellement  la  prospérité  de  la  marine  royale,  et,  par 
conséquent ,  la  puissance  et  l'honneur  du  pays. 

Extrait  de  l'exposé  des  motifs  d'un  projet  de  loi  relatif  à  l'établisse- 
ment d'un  bassin  à  flot  à  Saint  -  Nazaire  (Loire-Inférieure),  pré- 
senté par  M.  le  ministre  secrétaire  d'Etat  au  département  des  tra- 
vaux publics. 

Séance  du  20  mai  1845. 

Messieurs,  lorsque  nous  vous  présentions,  le  i  avril  dernier, 
un  projet  de  loi  pour  l'amélioration  de  divers  ports,  nous  vous 
disions  que  ce  projet  n'était  pas  notre  dernier  mot  sur  la  ques- 
tion maritime  et  commerciale  que  nous  soumettions  à  vos  médi 
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lations;que  nous  aurions  voulu  surtout  y  comprendre  1  établis 
sèment  d'un  bassin  à  Ilot  à  Saint-Nazaire    L'instruction  relative 
à  ce  projet  étant  aujourd'hui  terminée,  nous  venons  solliciter 
l'ouverture  des  crédits  nécessaires  pour  en  réaliser  l'exécution. 

Le  port  de  Saint-Nazaire  est  une  annexe  nécessaire  du  port 
de  Nantes.  Améliorer  le  port  de  Saint-Nazaire,  c'est  procurer  au 
port  de  Nantes  les  facilités  que  réclame  depuis  longtemps  le 
commerce  de  cette  importante  cité. 

La  ville  de  Nantes,  placée,  comme  le  Havre,  comme  Bor- 
deaux, comme  Marseille,  à  l'extrémité  d'une  de  ces  riches  val 
lées  où  vient  presque  toujours  aboutir  et  se  concentrer  l'activité 
commerciale  et  industrielle  des  nations,  assise  sur  un  Meuve 
qui  la  met  en  communication  avec  l'Océan  d'une  part,  et  d'autre 
part  avec  le  centre  du  royaume  et  les  principaux  canaux  qui  le 
traversent;  la  ville  de  Nantes  est  devenue  le  siège  d'un  com- 
merce important  qui  prend  chaque  jour  de  nouveaux  dévelop- 
pements. Mais  sa  prospérité  est  véritablement  relardée  et  même 
menacée  par  un  obstacle  naturel  devant  lequel  disparaîtraient, 
si  Ton  n'y  portait  remède,  les  avantages  de  son  admirable 
position. 

Dans  l'état  actuel  de  la  Loire,  les  navires  qui  remontent  ha 
bituellement  jusqu'à  Nantes  ne  sont  que  des  bâtiments  de  ca- 
botage. C'est  seulement  dans  les  marées  de  vive  eau,  c'est-à- 
dire  pendant  huit  jours  au  plus  chaque  mois,  que  les  bâtiments 
de  200  à  2  5o  tonneaux  peuvent  atteindre  ce  port.  Tous  les 
navires  d'un  plus  fort  tonnage,  et  par  conséquent  ceux  qui  sont 
presque  exclusivementemplovés  aux  voyages  de  long  cours,  sont 
obligés  de  s'arrêter  dans  les  parties  inférieures  du  lleuvc,  sur 
les  rades  de  Saint-Nazaire  et  de  Paimbœuf,  et  c'est  là  qu'ils  dé 
chargent  sur  des  allèges  les  marchandises  destinées  à  remonter 
la  rivière. 

On  comprend  tous  les  retards,  tons  les  inconvénients,  les 
dangers  mêmes  qu'entraîne  pour  la  navigation  un  pareil  état  de 
choses.  11  devait  avoir,  il  a  eu  pour  le  commerce  de  Nantes  de 
fâcheuses  conséquences,  en  éloignant  de  son  port  les  bâtiments 
étrangers,  et  s'il  se  prolongeait  il  compromettrait  certainement 
son  avenir. 

Le  remède  le  plus  favorable  sans  doute  aux  intérêts  du  coin- 

\       p.,p  ..|t>  rlr  ,r  xnlnmr  ,  .T  .Auu  a 


Digitized  by  Google 


MlKNCES  ET  ARTS. 


$13 


inerre  de  Nantes,  serait  l'amélioration  du  fleuve  lui  même  et 
l'exécution  de  travaux  capables  d'y  entretenir  en  tout  temps 
un  tirant  d'eau  suffisant  pour  les  plus  forts  naviresde  commerce. 
De  tous  les  systèmes,  c'est  celui  qui  avait  été  d'abord  accueilli 
avec  le  plus  de  faveur.  Mais  les  difficultés  de  pareils  travaux  sont 
bien  considérables,  et  les  résultats  en  sont  toujours  incertains. 

On  ne  change  pas  facilement  le  régime  d'un  fleuve  comme 
la  Loire,  dans  les  parties  surtout  où  il  est  soumis  à  l'action  si 
puissante  des  marées;  les  essais  faits  jusqu'à  présent  n'ont  eu, 
il  faut  le  reconnaître,  que  peu  de  succès.  S'engager  exclusive- 
ment dans  cette  voie,  ce  serait  donc  s'exposer  à  faire  sans  pro- 
fit des  dépenses  dont  il  est  presque  impossible  de  calculer  les 
limites.  Aussi  ce  système  paraît  il  aujourd'hui,  sinon  abandonné, 
au  moins  mis  en  seconde  ligne  par  la  localité  elle-même;  il 
n'est  plus  considéré  que  comme  un  complément  désirable,  sans 
doute,  mais  non  pas  indispensable,  de  l'établissement  d'un  port 
à  l'embouchure  de  la  Loire;  et  c'est  sur  l'établissement  de  ce 
port  où  les  navires  de  commerce  de  toute  grandeur  pourraient 
trouver  un  lieu  de  stationnement  ,  où  ils  feraient  en  sûreté  le 
transbordement  de  leurs  cargaisons,  que  se  dirigent  aujourd'hui 
tous  les  vœux  des  habitants  de  Nantes. 

Vous  remarquerez  sans  doute,  messieurs,  que  la  réalisation 
de  cette  importante  entreprise  se  rattache  d'une  manière  intime 
à  la  question  maritime  et  commerciale  sur  laquelle  nous  app.- 
lions  votre  attention  dans  les  observations  qui  accompagnaient 
le  projet  de  loi  du  2  avril  i8^5  l.  Il  s'agit,  en  effet,  de  créer  tout 
à  la  fois  un  de  ces  bassins  à  flot  qui  seuls  peuvent  ûxer  dans 
nos  parages  la  grande  marine  du  commerce,  et  surtout  la  ma- 
rine à  vapeur,  et  un  de  ces  ports  de  relâche  auxquels  les  nom- 
breux écueils  qui  hérissent  cette  partie  de  nos  cotes  donneront 
en  tout  temps  une  si  haute  utilité;  et  dans  cette  position  spé- 
ciale, à  l'entrée  de  la  Loire,  cette  utilité  serait  bien  plus  grande 
encore  en  temps  de  guerre ,  alors  que,  pendant  les  tempêtes  qui 
éloigneraient  les  croiseurs  ennemis,  nos  navires  pourraient  au 
contraire  se  rapprocher  sans  crainte,  sûrs  de  trouver  un  refuge 
assuré  contre  les  dangers  de  la  mer  et  de  l'ennemi. 

Dans  le  cours  de  la  longue  instruction  à  laquelle  a  été  sou- 
mise celte  affaire,  les  deux  services  du  génie  militaire  et  de  la 
marine  ont  été,  à  plusieurs  reprises,  consultés. 

1  Voir  pages  513  et  514. 
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Les  bases  du  système  de  défense,  que  va  rendre  indispen- 
sable la  nouvelle  destination  donnée  à  la  position  de  Saint-Na- 
zaire,  ont  été  l'objet  de  plusieurs  conférences  entre  les  ingé- 
nieurs des  ponts  et  chaussées  et  les  ingénieurs  militaires.  Le 
comité  du  génie  les  a  t  de  son  côté  ,  examinées  ;  et  la  commission 
mixte  des  travaux  publics,  appelée  à  se  prononcer  à  son  tour 
sur  les  dispositions  concertées  entre  les  deux  services,  y  a  donné 
son  entière  adhésion. 

Quant  à  l'administration  de  la  manne,  il  résulte  des  diverses 
communications  qu'elle  a  faites  à  l'administration  des  tra- 
vaux publics,  que  les  dispositions  projetées  sulliront  à  ses 
besoins. 

IVien  ne  peut  donc  plus  aujourd'hui  arrêter  la  solution  de 
cette  importante  question. 

La  ville  de  Nantes  attend  votre  décision  avec  anxiété  :  ajou- 
tons, d'ailleurs,  que  le  vaste  marché  que  dessert,  par  la  voie 
fluviale,  l'entrepôt  de  cette  grande  cité,  marché  dont  rétendue 
va  se  trouver  augmentée  encore  par  la  prochaine  création  du 
chemin  de  fer  de  Ta  vallée  de  la  Loire,  rattache  cette  question 
par  de  nombreux  et  bien  puissants  intérêts,  à  la  prospérité  gé- 
nérale du  pays.  De  tous  les  projets  que  nous  avons  récemment 
apportés,  il  en  est  peu,  nous  ne  craignons  pas  de  le  dire,  qui 
doive  avoir  pour  cette  prospérité  de  plus  heureuses  consé- 
quences. Nous  avons  donc  la  ferme  espérance  que  vous  ne  refu- 
serez pas  de  vous  associer  à  notre  pensée,  pour  réaliser  enfin 
cette  grande  et  utile  entreprise. 


M'  93.  —  Rapport  à  Son  Excellence  le  ministre  de  la  marine,  sur  la 
traversée  du  vapeur  le  Phaéton,  de  liio-Janciro  à  la  Conception,  par 
le  détroit  de  Magalhaens ,  par  M.  E.  Maissix.  lieutenant  de  vaisseau 
commandant  le  Phaéton     (Voir  p.  1 1 1  la  relation  de  M.  de  Bovis.  ) 

Phaéton,  Conception,  8  novembre  1843. 

Monsieur  le  ministre, aprèsavoir  terminéàRioles  travaux  dont 
fai  eu  l'honneur  de  rendre  compte  à  Votre  Excellence,  et  dont 
le  plus  considérable  avait  pour  objet  de  rendre  la  cheminée 

1  Cet  officier  a  fourni  aux  Annales  maritimes  plusieurs  articles  cTun  haut 
intérêt  sur  différentes  parties  de  l'art  naval,  et  en  dernier  lieu  celui  que  nous 
avons  insère"  page  914  du  tome  1"  de  1843  :  Études  historiques  sur  k  mari** 
militaire,  etc. 


Digitized  by  Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


815 


lout  ii  fait  mobile ,  j'ai  lait  mut»-  pour  la  hum  du  Sud.  Les  re- 
tards auxquels  j'avais  été  entraîné  me  faisant  abandonner  ridée 
île  toute  relâche  intermédiaire,  je  me  suis  décidé  à  me  rendre 
directement  à  la  Conception ,  où  les  instructions  de  M.  le  gouver- 
neurdesiles  Marquises  m'ordonnaient  de  compléter  mon  charbon. 

Remorque  do.  t Allier. 

Nous  avons  appareillé  de  Rio-Janéiro  le  5  août,  en  même 
temps  que  la  corvette  de  charge  l'Allier.  Le  temps  n'était  pas 
encore  remis  des  vents  de  S.  O.  qui  avaient  régné  pendant  plu- 
sieurs jours.  J'avais  offert  l'aide  du  Phaëton  à  M.  le  comman- 
dant Lavaud  pour  le  sortir  de  la  rade  de  Rio,  où  les  calmes 
contrarient  souvent  les  navires.  Au  moment  ou  nous  avons  levé 
l'ancre,  la  brise  s'est  faite  de  nouveau  au  S.  O.  La  corvette  a 
mis  sous  voiles  et  a  fait  route  seule  avec  une  bonne  vitesse.  J'ai 
manœuvré  pour  la  suivre  à  petite  distance.  Arrivé  à  la  passe, 
la  brise  a  tombé,  et  nous  avons  trouvé  une  très-grosse  mer,  que 
le  renversement  de  marée  contribuait  à  rendre  plus  creuse  et 
plus  dure.  La  corvette  aurait  eu  peine  à  franchir  avec  le  peu  de 
brise  qui  restait.  Le  Phaëton  a  passé  devant  et  s'est  laissé  appro- 
cher de  manière  à  pouvoir  donner  une  ligne  de  sonde  et  à  faire 
ainsi  passer  une  remorque. 

Nous  n'avons  donné  que  peu  de  vitesse  à  la  corvette;  mais 
la  mer  était  si  forte,  que  j'espérais  à  peine  pouvoir  gagner. 
Après  deux  heures  d'efforts ,  nous  étions  dehors.  La  brise  a  re- 
pris alors  au  S.  O.  ;  nous  avons  largué  la  remorque.  M.  le  com- 
mandant Lavaud  nous  a  donné  liberté  de  faire  route  vers  notre 
destination. 

Route  sous  voiles. 

Les  feux  n'ont  été  éteints  que  le  lendemain  au  jour  :  nous 
étions  à  20  lieues  de  la  côte,  dont  je  m'étais  éloigne  perpendi- 
culairement. Une  grosse  houle  de  S.  O.  et  l'apparence  du  temps 
m'avaient  forcé  d'en  agir  ainsi. 

La  machine  a  été  stoppée  à  7''  3o;  28  minutes  après,  les 
pales  étaient  démontées;  à  1  ih  {  le  tuyau  de  la  cheminée 
abattu,  et  à  ih  £  la  grande  voile  carrée  était  sur  le  bord.  Nous 
étions  devenus  navire  à  voiles. 

Du  6  au  20,  nous  avons  fait  notre  route  à  courtes  journées, 
contre  le  calme  et  les  brises  modérées,  mais  halant  plus  fré- 
quemment le  S.  que  le  N. 
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Coup  de  venl  par  le  travers  de  la  Plata. 

Le  3o,  étant  par  le  travers  de  la  Plala,  le  vent,  qui  depuis 
trois  à  quatre  jours  nous  conduisait  assez  favorablement,  et  qui 
setait  tourné  lentement  du  S.  E.  jusqu'au  N.  0.,  sauta  au  S.  O., 
ou  il  souilla  coup  de  vent.  Le  baromètre,  qui,  depuis  Rio  ,  se 
tait  toujours  maintenu  au  dessus  de  0,7 <>o,  avait  fléchi  avant  le 
coup  de  vent  à  0,707. 

(je  coup  de  vent  a  dure,  en  variant  d'intensité  et  même  de 
direction,  pendant  une  semaine.  Après  s'être  déclaré  au  S.  O. 
par  un  temps  chargé,  un  ciel  à  grain  et  menaçant,  au  milieu 
de  la  pluie  et  de  la  gi  èle ,  avec  des  rafales  d'une  grande  violence, 
il  avait  éclairci  le  ciel.  Il  avait  varié  ensuite  à  l'O.S.  O.,  et  même 
à  l'O.,  brise  très-fraîche  et  régulière  :  le  temps  viait  devenu 
extrêmement  beau,  et  l'atmosphère,  le  22  août,  eut  dans  la 
journée,  et  surtout  le  soir,  une  transparence  et  une  pureté  très 
remarquables.  Les  «'toiles  se  voyaient  jusqu'aux  bords  de  l'ho- 
rizon. Ces  apparences  n'indiquaient  point  le  beau  temps,  comme 
j  étais  porté  a  le  croire.  Le  baromètre,  qui  s'était  relevé,  tomba 
de  nouveau  jusqu'à  y53,  et  le  23  le  vent  reprit  au  S.  0.,  où  il 
souffla  grand  frais  pendant  trois  jours  ,  nous  forçant  de  nouveau 
à  prendre  la  cape. 

Pendant  ces  gros  temps,  le  navire  s'est  bien  comporté.  La 
mer  était  Ires-forte.  Nous  avons  eu  des  roulis  dont  l'angle,  me- 
suré avec  un  sextant,  a  été  de  2K0.  H  n'en  est  résulté  aucune 
avarie.  Les  planches  do  pavois  et  quelques  caillebotis  ne  peuvent 
être  comptés. 

La  cape  sous  les  goélettes  au  bas  ris  quand  la  brise  se  mo 
dérait  un  peu,  les  huniers  avec  les  deux  ris.  et,  aussitôt  que 
nous  le  pouvions,  les  basses  voiles  carrées  que  nous  avons  pu 
porter  avec  des  vents  tres-forts  et  que  nous  avons  reconnu  for- 
mer la  voilure  la  plus  favorable  au  navire.  Dans  ces  circons- 
tances, nous  avons  compris  tout  l'avantage  que  nous  nous  étions 
donné  en  nous  débarrassant  de  notre  cheminée. 

Virils  entre  la  Plala  H  le  (  ap  Fairwoathrr. 

Les  renseignements  nautiques  sur  la  nav  igation  de  ces  parages 
s'accordent  à  dire  que  le  vent  s'établit  ordinairement  du  S.  S.  E. 
et  S.  E. ,  après  des  calmes  et  des  beaux  temps ,  tourne  ensuite 
an  N.  E. ,  N. .  N.  O. ,  pour  tomber  enfin  au  S.  O. ,  où  il  survente 
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et  crève  après  avoir  déblayé  le  ciel,  que  h's  vents  de  la  partie 
du  nord  couvrent  généralement.  Les  circonstances  de  ma  navi- 
gation de  Rio  au  détroit  ont  bien  souvent  démenti  ces  asser- 
tions un  peu  trop  systématiques.  Les  vents  ont  tourné  de  toutes 
les  manières.  Du  S.  K.,  ils  sont  retournés  au  S.  O.,  et,  de  là, 
ont  quelquefois  remonté  au  N.  par  10.  Il  m'a  paru  seulement 
que  plus  on  va  vers  le  S.,  et  plus  les  vents  de  S.  0.  cl  d'O.  de- 
viennent «  endémiques.  «Tout  vent  qui  fraîchit  tend  à  s'en  allrr 
au  S.  O.  ;  pourtant,  on  garde  longtemps  d'autres  brises.  Des 
vents  de  S.  E.  et  de  N.  E.,  pluvieux  et  houleux,  des  brises  de 
N.  et  de  N.  O.  avec  une  brume  très-épaisse  ont  été  persistants  et 
n'ont  dégénéré  en  S.  0.  qu'après  plusieurs  jours. 

Deux  journées  d'été  ont  succédé  à  notre  semaine  de  cape. 
Nous  étions  alors  par  la  latitude  de  la  Plata.  Pendant  huit  jours 
nous  n'avions  pas  fait  dix  lieues.  Les  systèmes  sur  la  manière 
dont  le  vent  de  S.  O.  devait  mourir  et  tourner  ne  m'avaient 
pas  inspiré  pour  le  mieux  dans  les  bordées  à  faire. 

Baleinier  le  FUunu. 

Le  27,  étant  en  calme,  nous  nous  sommes  trouvés  en  vue  du 
baleinier  français  leFleurus,  capitaine  Hataway,  du  Havre.  Nous 
avons  communiqué  avec  ce  navire,  qui ,  après  plusieurs  mois  de 
croisière  infructueuse,  s'en  allait  dans  l'océan  Pacifique  par  le 
détroit  de  Magalhaëns. 

Pendant  quatre  jours  nous  avons  fait  bonne  route  avec  des 
vents  de  N.  E.  qui  se  sont  balés  lentement  au  N.  et  au  N.  N.  O. 
Arrivés  là,  ils  ont  été  accompagnés  d'une  brume  extrêmement 
épaisse,  qui  a  duré  plus  de  vingt-quatre  heures.  Le  temps  avait 
alors  une  allure  toute  particulière  :  il  ventait  bonne  brise,  et  le 
vent  ne  s'entendait  point;  il  n'y  avait  point  de  mer,  et  on  ne 
voyait  pas  à  une  longueur  de  navire. 

Orage  du  1"  septembre. 

Le  1"  septembre,  à  k  heuresP.  M.,  nous  entendîmes  le  tonnerre 
gronder  dans  cette  brume,  et  il  se  déclara  bientôt  après  un  des 
orages  les  plus  forts  et  les  plus  longs  que  j'aie  vus.  11  a  duré  pen- 
dant douze  heures,  sans  aucune  interruption  ,  accompagné  d'é- 
clairs continuels,  qui  mettaient  tout  le  ciel  en  feu  et  formaient 
un 'jour  factice  et  lugubre.  Les  éclats  de  la  foudre  étaient  très- 
fréquents  et  d'une  violence  extrême.  Pendant  tout  cet  orape,  ie 
Tome  1—1845.  52 
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veut  se  maintint  modéré,  du  N.  N.  E.  au  N.  E.  La  pluie  et  la 
grêle  tombèrent  à  torrents.  Quatre  jours  d'une  pluie  presque 
continuelle ,  un  changement  de  température  très-marqué  (de  1 70 
à  1  i°  et  à  io°)  suivirent  cet  orage.  Nous  avions  dépassé  alors  le 
cap  Corrientes,  et  étions  entrés  sur  les  sondes  qui  accompagnent 
au  large  le  pa\s  plat  de  la  Patagonie. 

Etat  sanilaire  tic  IVquipago. 

Celte  brusque  transition  de  climat  et  ces  mauvais  temps 
eurent  une  influence  immédiate  sur  la  santé  de  l'équipage.  11  se 
déclara  des  lièvres  qui  devinrent  comme  épidémiques ,  mais 
qui,  heureusement,  ne  furent  ni  dangereuses  ni  persistantes. 
Le  l\  septembre,  nous  avions  18  hommes  au  poste  des  malades. 
Plusieurs  petites  véroles  qui  s'étaient  déclarées  après  Je  départ 
dellio  augmentaient  notre  embarras  et  mes  préoccupations.  Les 
varioles  furent  isolés  dans  la  machine  :  l'entre-pont  fut  tenu 
aussi  sec  et  aéré  que  possible;  les  bottes  et  les  cabans  de  Terre- 
Neuve,  qu'heureusement  pour  nous  l'Allier  nous  avait  versés, 
furent  délivrés  aux  hommes.  Rien  ne  fut  omis. 

Les  temps  froids,  mais  secs  et  beaux,  qui  nous  vinrent  avec 
les  vents  d'O.,  depuis  le  5  jusqu'à  notre  atterrissage,  amélio-' 
rèrent  peu  à  peu  Cette  situation.  Les  indispositions  devinrent 
moins  fréquentes,  et  le  nombre  des  sortants  dépassa  celui  des 
entrants. 

Sondes  et  kelps  sur  les  côtes  de  Patagonie. 

Le  2  septembre,  nous  avons  commencé  à  trouver  le  fond  sur 
les  bancs  de  la  côte  de  Patagonie.  Nous  étions  alors  E.  et  O.,  à 
peu  près,  du  mont  Hermoso  :  la  sonde  a  rapporté-  60  brasses, 
sable  lin;  les  herbes  marines  (hclps)  se  sont  montrées  quelque- 
fois par  bancs  assez  considérables  (3o  à  /10  pieds  de  diamètre). 
Nous  n'avons  plus  cessé  d'en  voir  chaque  jour,  jusqu'au  détroit. 
Nous  avons  souvent  passé  à  les  toucher.  Vus  de  loin,  ils  ont  pu 
être  pris  pour  des  roches. 

Le  3,  le  4»  le  5,  on  n'avait  plus  trouvé  de  fond  par  90  brasses. 
Le  (i,  ou  l'a  eu  par  80,  et  dès  lors  nous  ne  l'avons  plus  quitté 
que  daus  un  mauvais  temps  de  S.  et  de  S.  O.,  qui  nous  a  mené> 
au  large.  Ce  coup  de  vent  n'a  duré  que  deux  jours;  il  a  été  dnr. 
accompagné  de  grains  et  de  grêle.  Nous  étions  alors  par  47°  S. 
et  O.  63°.  La  température  a  encore  baissé,  et  i)  a  fait  cfc  froids 
trè*-vifs  :  le  thermomètre  est  venu  à  S*  centigrades. 
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Le  i4  septembre,  j'étais  près  de  la  côte  de  Patagonic,  par  le 
travers  de  la  rivière  Gallegos.  Je  me  décidai  à  entrer  dans  cette 
rivière;  cela  ne  me  détournait  pas  beaucoup  de  ma  route,  et 
je  pensais  que  je  pourrais  m'y  procurer  des  rafraîchissements 
pour  l'équipage,  auquel  je  donnerais  en  môme  temps  un  peu 
de  repos,  avant  de  le  mettre  aux  prises  avec  les  travaux  du 
détroit. 

Atterrissage  sur  la  côte  de  Fatagonie. 

A  tobeures,  nous  aperçûmes  la  côte.  Nous  avions  ai  terri  un  peu 
plus  N.  que  le  Gallegos,  et  nous  ne  reconnûmes  pas  d'abord  le 
cap  Fairweather  :  les  terres  se  continuaient  vers  le  S.,  tandis 
qu'après  ce  cap  on  ne  doit  plus  rien  voir.  La  route,  d'après  cet 
indice,  fut  altérée  dès  1 1  heures,  et  la  latitude  de  midi  vint  re- 
dresser définitivement  notre  erreur.  Nous  avions  devant  nous  la 
baie  de  Coy.  Malgré  ce  retard,  nous  pûmes  gagner  à  la  nuit  les 
bancs  qui  barrent  l'entrée  de  la  rivière.  Nous  passâmes  par  le 
travers  du  cap,  sur  an  fond  de  9  brasses,  et  nous  allâmes  jeter 
l'ancre  par  17,  un  peu  plus  au  S.  La  nuit  étant  faite,  on  ne  put 
avoir  de  relèvements  de  la  terre. 

Mouillage  devant  le  Gallegos. 

Le  temps  avait  été  parfaitement  beau  et  calme  toute  la  jour- 
née; il  semblait  que  nous  fussions  plutôt  sous  le  climat  de  Pro- 
vence, dans  les  belles  journées  d'hiver,  que  sous  celui  de  la 
Patagonie.  Le  ciel  était  vaporeux  et  profond,  l'air  transparent 
et  doux.  Le  thermomètre  élait  entre  10  et  1 1°  centigrades,  et  au 
soleil, à  2  heures  P.  M.,  il  monta  jusqua3o°.  Le  baromètre,  au  con- 
traire ,  était  très- bas  (0,7^3.  )  Le  soir,  quand  nous  prîmes  notre 
mouillage,  le  ciel  s'était  embrumé,  et  une  brise  de  N.  E.  com- 
mençait à  s'établir.  Je  comptais  pourtant  que  le  mauvais  temps, 
que  ces  précurseurs  annonçaient,  n'arriverait  pas  avant  que 
nous  fussions  logés  dans  la  rivière.  Nous  n'étions  qu'à  10  milles 
de  la  partie  étroite  de  la  passe. 

Pendant  la  nuit ,  les  marées  furent  régulières  et  telles  que  les 
annoncent  les  instructions.  La  vitesse  des  courants  de  flot  et  de 
jusant  n'a  pas  dépassé  un  nœud  et  demi  :  le  brassiage  varia  de 
16  brasses  à  20. 

* 

Echouage  dans  la  passe. 

Le  i5  septembre,  à  5  heures  A. M., j'appareillai.  Il  ne  faisait 
pas  jour  ;  il  y  avait  clarté  de  lune  :  le  ciel  était  plutôt  brumeux 

5*. 
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qno  couvert,  la  brise  de  N.  E.  était  indécise.  Dans  le  nord,  [\  v 
avait  une  panne  de  nuages,  l'apparence  n'en  était  pas  mena- 
çante. A  5  heures  \  nous  faisions  route,  avec  un  système  de  son- 
dage très  bien  organisé,  et  je  me  maintenais  par  les  fonds  de 
10  brasses  pour  contourner  le  banc.  Peu  après  que  le  jour  se 
fit,  à  6  heures  j,  on  aperçut  les  terres  basses  qui  forment  la 
cote  au  S.  de  la  rivière.  Le  cap  Fairwealher  était  embrumé,  et 
Ton  voyait  mal  les  détails.  Cependant  je  continuai  ma  route, 
comptant  sur  la  sonde,  me  diiigeanl  parla  cùte  basse  dont  j'é- 
tais arrivé  à  petite  distance,  et  faisant  vriller  de  la  hune,  ou  un 
oflicier  (M.  de  Bovis)  s'était  placé  en  vigie.  Le  cap  r'airweather 
était  au  delà  du  relèvement  indiqué  par  les  instructions  pour 
éviter  Taccore  du  banc  (N.  65°  0.  du  compas).  La  pointe  basse  de 
gauche  me  servait  aussi  de  direction,  je  me  croyais  tout  à  fait 
dans  le  chenal ,  laissant  à  distance  convenable  les  bas-fonds  dont 
les  uns  brisaient  et  les  autres  étaient  asséchés  sur  notre  droite, 
quand  tout  d'un  coup  la  sonde  tomba  de  8  brasses  à  f>,  et  im- 
médiatement à  3.  Je  fis  stopper,  mais  déjà  nous  étions  échoués 
sur  2  brasses  \  (  ;h  i  5'  A.  M.). 

Notre  position  n'avait  rien  d'inquiétant ,  puisque  j'avais  eu  le 
soin  de  me  présenter  à  mer  basse.  Il  faisait  d'ailleurs  parfaite- 
ment calme.  Cependant  je  m'aperçus  que  déjà  le  courant  de  flot 
s'établissait,  et  qu'il  prenait  une  grande  vitesse;  il  fallait  ne  pas 
se  laisser  entraîner  avec  les  eaux  sur  les  bancs,  quels  qu'ils  fus- 
sent. Je  fis  mouiller  l'ancre  de  bâbord  (au  large),  et  j'envovai 
sonder  dans  les  directions  par  où  nous  pouvions  songera  sortir 
derrière  nous,  puisque  c'est  par  là  que  nous  étions  venus,  par 
le  travers,  en  se  dirigeant  sur  la  côte,  près  de  laquelle  le  plan 
indique  que  se  trouve  le  chenal.  La  marée,  en  montant,  ne 
tarda  pas  à  nous  deséchouer,  et ,  une  demi-heure  après  que 
nous  avions  touché,  nous  étions  évités  au  vent  avec  un  pied 
d'eau  sous  la  quille.  Il  était  temps;  la  brise,  après  toutes  ses 
incertitudes,  s'était  établie  au  S.  E.,  commençait  à  fraîchir, 
et  la  mer  se  faisait.  Cette  direction  que  prenait  le  vent  était 
ia  pire  chose  qui  pût  nous  arriver;  c'est  le  plus  mauvais  vent 
de  la  localité,  puisqu'il  enfdc  directement  le  chenal  par  lequeJ 
nous  tentions  d'entrer.  Le  rapport  que  me  fit  à  son  retour 
le  canot  qui  avait  sondé  autour  de  nous  acheva  de  me  con- 
vaincre qu'il  (allait  pour  le  moment  renoncer  à  toute  autre  ten- 
tative. Vers  la  terre,  il  était  allé  à  près  d'un  demi-mille  sans  trou- 
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ver  une  augmentation  sensible  de  fond;  il  fallait  donc,  ou  que 
le  chenal  se  fût  considérablement  rétréci»  ou  qu'il  se  fût  formé 
des  atterrissements  nouveaux  qui  n'existaient  pas  quand  le  capi- 
taine Stores  a  levé  son  plan.  Quoi  qu'il  en  pût  être,  nous 
n'étions  pas  en  mesure  de  le  vérilier.  Entrer  sans  plus  de  re- 
cherches ni  de  sûretés  que  ce  premier  essai  ne  m'en  don- 
nait, était  un  parti  extrême,  que  les  circonstances  n'exigeaient 
pas.  J'appareillai  au  plus  tôt  (9  heures)  pour  m'élever  au  large 
contre  le  vent  de  S.  E.,  qui  devenait  très-dur  et  levait  une  mer 
assez  forte.  Le  courant  de  flot  avait  pris  une  grande  rapidité,  et 
augmentait  les  dillicultés  de  notre  position,  qui  devint  assez 
critique  :  nous  luttâmes  pendant  5  heures  pour  faire  6  milles, 
et,  pendant  ces  5  heures,  ce  fut  une  question  de  savoir  si  nous 
l'emporterions  sur  ce  courant  rapide ,  le  vent  qui  devenait  grand 
frais,  et  la  mer  qui  grossissait.  A  2  heures  le  flot  s'amortit;  nous 
gagnâmes  plus  rapidement,  et  rentrâmes  dans  les  fonds  de  1 1 
brasses  et  dans  la  vase.  Tout  le  chenal  ne  nous  avait  donné  que 
de  7  à  10  brasses,  mauvais  fond  de  pierres  et  de  graviers  au- 
quel nous  n'aurions  lié  une  ancre  qu'à  regret.  Nous  pûmes  alors 
laisser  porter,  et,  à  l'aide  de  nos  goélettes,  nous  donner  une  vi- 
tesse qui  nous  mit  rapidement  hors  de  préoccupation. 

Au  moment  de  Téchouage  ,  on  prit  le  relèvement  suivant  : 

Cap  Fairweather,  N.  3o°  O.  Pointe  basse  de  l'extrémité  de  la 
rive  gauche,  N.  55°  O.  Pointe  basse  de  l'extrémité  de  la  rive 
droite,  N.  820  O. 

Si  nous  n'avons  point  commis  d'erreur  sur  les  points  (c'est  là 
ce  qu'on  ne  peut  assurer  quand  on  voit  des  terres  pour  la  pre- 
mière fois),  nous  étions  en  plein  chenal ,  et  n'avons  pu  rencon- 
trer qu'un  atterrissement  non  indiqué  et  peut-être  nouveau. 

Pendant  qne  nous  luttions  dans  le  passage,  pour  sortir  de  la 
mauvaise  situation  où  nous  nous  trouvions,  le  courant  nous  je- 
tait alternativement  vers  la  cote  et  vers  le  banc,  au  milieu  du 
flot,  quand  il  avait  sa  plus  grande  vitesse  ;  nous  lou\ovàmes 
ainsi,  ne  gagnant  que  fort  peu.  Les  montagnes  nommées  les 
Moines  et  les  Frères,  que  l'on  apercevait  dans  l'intérieur,  nous 
servaient  d'amers,  et  nous  donnaient  la  fâcheuse  certitude  du  peu 
de  succès  de  nos  efforts.  On  est  à  la  limite  du  chenal  quand  ces 
montagnes  sont  au  S.  6h°  O.  (compas).  On  peut  alors  faire  roule 
E.  et  E.  N.  E. 

Dans  les  moments  où  le  courant  nous  rapprochait  ainsi  beau- 
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coup  de  la  côte,  nous  vîmes  des  Patagons  sur  le  rivage;  ils 
étaient  en  assez  grand  nombre,  répandus  par  groupes;  la  plu- 
part à  cheval.  Un  des  groupes  de  ces  Patagons  arbora ,  sur  une 
des  longues  perches  qu  ils  portent  avec  eux  pour  l'établissement 
de  leurs  tentes,  un  pavillon  rouge.  Nous  y  répondîmes  par  le 
pavillon  français,  que  je  fis  hissera  la  corne;  mais  nous  avions 
malheureusement  une  plus  rude  affaire  à  terminer  que  de  com- 
muniquer avec  eux, 

La  côte  s'est  montrée  là  ce  que  nous  lavons  vue  plus  tard  au 
cap  des  Vierges  et  dans  la  bain  Possession  :  basse,  dénudée, 
sans  autre  apparence  de  végétation  que  quelques  arbustes  ra- 
bougris. 

Route  au  large. 

Je  dus  abandonner  le  projet  que  j'avais  eu  de  relâcher  dans 

la  rivière.  Il  fallut  s'éloigner;  le  vent  de  S.  E.élant  devenu  grand 

frais;  la  nuit  fut  très-mauvaise  :  j'avais  brûlé  plus  de  charbon 

déjà  que  je  n'en  avais  desliné  à  cette  relâche.  Au  jour,  je  fis 

stopper,  démonter  les  pales,  et  remis  à  la  voile. 

Le  vent  se  hala  au  S. ,  puis  au  S.  0 ,  où  il  venta  pendant  deux 
jours. 

Entrée  dans  le  détroit  de  Magalhaerw. 

Le  1 8,  au  matin,  le  vent  avait  beaucoup  tombé;  la  mer  de 
S.  O.,  qui  d'ailleurs  n'était  pas  devenue  très-forte,  se  calmait; 
le  ciel  était  beau.  Je  m'étais  maintenu  à  aussi  petite  distance 
que  possible  du  cap  des  V  ierges,  qui  restait  alors  à  10  lieues  en- 
viron, dans  le  S.  O.  Je  fis  chauffer,  monter  les  pales,  serrer  les 
voiles,  et  a  G  heures  nous  avions  le  cap  sur  le  détroit;  le  vent 
tomba  entièrement;  et  à  9  heures,  quand  nous  aperçûmes  la 
terre,  il  faisait  tout  à  lait  calme.  Le  cap  des  Vierges  fut  aisément 
reconnu;  je  dirigeai  la  route  pour  en  passer  à  petite  distance, 
entre  le  cap  et  le  banc  Sarmiento;  à  midi  nous  entrions  dans  le 
détroit.  Je  saluai  cet  événement  en  hissant  le  pavillon  que  nous 
éW^és   PremiCr  vaPeur  fran(:ais  a  montrer  dans  ces  parages 

Différence  dans  l'apparence  du  cap  Fairweather  et  celle  du  cap  des  Vierge.v 

ytiLST^**?**  qui  existe  entre  l'apparence  du  cap  des 
SXnl'  rdU  Cap  F«™*<*  ,e*  a  fait  prendre  plusieurs 
fes  1  un  pour  1  autr*.  Cette  circonstance  est  signalée  par  les  ins 
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tructions  anglaises.  Ces  instructions  indiquent  plusieurs  mar- 
ques qui  peuvent  servir  à  distinguer  l'un  de  l'autre. 
J'ajouterai  : 

Le  cap  F  airweather  est  accompagné  par  les  terres  au  nord  pen- 
dant  plus  longtemps  ;  c'est-à-dire  qu'à  une  même  distance  de 
terre  l'horizon  est  plus  garni. 

Les  terres  au  N.  du  cap  Fairweather  sont,  ainsi  que  l'indiquent 
ies  instructions,  plus  accidentées  que  les  terres  correspondantes 
du  cap  des  Vierges  ;  cependant  le  morne  même  qui  forme  le  cap 
Fairweather  est  plus  uniformément  plat,  et  semble  comme  une 
muraille  à  l'horizon.  Le  cap  des  Vierges,  au  contraire,  est  plus 
détaillé  et  montre  des  sommets  sombres  et  des  enfoncements  ap- 
parents, résultant  de  terrains  de  nuances  diverses.  A  8  ou  10 
milles  au  nord  de  ce  dernier  cap ,  il  y  a  une  section  blanche 
surmontée  de  trois  sommets  arrondis  et  noirs,  qui  ont  l'appa- 
rence d'uue  terre  avancée,  laissant  sur  la  gauche  une  baie. 
Enfin  ,  quand  on  relève  les  deux  caps  dans  l'O.  S.  O.  ;  direction 
qui  doit  être  le  plus  fréquemment  celle  de  l'atterrissage,  la 
pente  du  cap  Fairweather  est  moins  rapide  que  celle  du  cap 
des  Vierges;  et  est  accompagnée  d'une  terre  de  moyenne  hau- 
teur, qui  sort  de  l'horizon  avant  qu'on  soit  ù  kfl  milles  de  dis- 
tance. 

Banc  de  Sarmicnto  et  entrée  du  drtroit. 

Le  banc  de  Sarmicnto,  qui  s'étend  dans  le  S.  E  du  cap  des 
Vierges,  n'est  que  vaguement  indiqué  par  les  instructions  du 
capitaine  King;  mais  la  carte  complétée  par  les  explorations  du 
capitaine  Fitz-Roy  en  montre  la  position.  Le  sondage  qui  y  est 
marqué  doit  le  faire  éviter  à  basse  mer. 

Les  amers  dont  je  me  suis  servi  pour  donner  exactement  dans 
la  passe,  qui  a  environ  deux  milles  de  large,  sont  le  cap  des 
Vierges,  la  pointe  Dungeness  et  le  mont  Diuero. 

L'alignement  du  cap  des  Vierges  et  de  la  pointe  Dungeness 
étant  le  S.  ^  S.  O.  (tous  les  rumbs  de  vent  soûl  ceux  du  compas) , 
on  doit  découvrir  la  pointe  quand  on  a  amené  le  cap  à  l'O.  do 
cet  alignement.  La  pointe  Dungeness  est  très-basse,  et  on  ne 
l'aperçoit  quequand  on  s'est  rapproché  du  cap;  pourtant,  comme 
elle  en  est  distante  seulement  de  cinq  milles ,  on  doit  la  découvrir 
assez  à  temps  pour  qu'elle  puisse  servir  de  relèvement.  11  faut 
l'animer  entre  le  S.  28*  O.  et  le  S.  48°  O.  On  gouverne  alors 
rU-ssus  jusqu'à  ce  que  le  cap  des  Vicrqes ,  dont  on  passr  ainsi 
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entre  a  et  3  milles,  reste  au  N.  720  O.  Ce  relèvement  est  celai 
du  gisement  du  banc.  Ou  peut  alors  venir  sur  bâbord  de  ma- 
nière à  se  tenir  à  dislance  convenable  de  la  terre  et  à  doubler,  à 
1  mille  ou  2  ,  la  pointe  Dungeness,  que  la  carte  indique  comme 
suffisamment  accore. 

Le  mont  Dinero,  que  l'on  aperçoit  par  le  cap  des  Vierges,  au 
moment  même  où  l'on  donne  dans  la  passe,  sert  aussi  de  ren- 
seignement; si  l'on  était  trop  éloigné  du  cap  des  Vierges,  il 
resterait  à  l'O.  du  S.  b8°  O. ,  direction  où  ce  relèvement  est 
tangent  à  l'accore  N.  du  banc. 

Le  mont  Dinero  est  un  inorne  pointu,  de  peu  d'élévation,  à 
l'extrémité  de  la  chaîne  de  collines  qui  fait  suite  au  cap  des 
Vierges,  vers  l'intérieur  du  détroit.  11  est  très-reconnaissable 
parce  qu'il  est  le  seul  accident  de  terrain  remarquabJe  de  cette 
chaîne. 

Route  du  cap  des  Vierges  an  mouilln»c  de  la  baie  Possession. 

Du  cap  des  Vierges,  j'ai  fait  route  pour  aller  prendre  le  mouil- 
lage de  la  baie  Possession.  Voici  sur  cette  route  quelques  rensei- 
gnements conclus  à  la  fois  de  la  carte,  des  instructions  et  de 
l'inspection  même  du  pays  :  ces  données  diverses  se  corrigeant 
l'une  l'autre. 

Quelque  complètes  que  soient  les  instructions  et  les  cartes 
de  l'expédition  anglaise,  a  laquelle  on  doit  la  première  recon- 
naissance exacte  du  détroit,  il  peut  être  utile  de  donner  des  dé- 
tails sur  la  manière  dont  on  a  use  de  ces  documents.  Celui  qui 
a  fait  un  long  séjour  dans  certains  parages  n'a  pas  les  mêmes 
appréciations  des  localités  que  celui  qui  les  voit  pour  la  première 
fois.  11  a  oublie  ses  premières  méprises  et  ses  premières  hésita- 
tions: tout  lui  parait  clair;  il  ne  sait  pas  toujours  enseigner  le 
nouveau  venu  pour  lequel  il  écrit.  C'est  donc  un  service  à  rendre 
que  de  faire  connaître  comment  on  a  élé  guidé  par  de  pareils 
renseignements,  quelle  impression  ont  faite  les  lieux,  quelles 
méprises  on  a  commises;  de  faire  servir  enfin  le  peu  d'expé- 
rience qu'on  peut  avoir  acquise  dans  une  navigation  inaccou- 
tumée, pour  rendre  la  même  tache  plus  facile  à  ceux  qui  au- 
ront à  l'en  Ire  prendre. 

Dès  que  l'on  est  en  dedans  de  la  passe  du  cap  des  Vierges,  on 
voit  d.ms  le  lointain  le  cap  Possession  par-dessus  la  pointe  Dun- 
geness :  o  cap  esi  un  morne  élevé,  à  pic,  lies  reconnaissable. 
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En  faisant  roui»'  de  la  pointe  Dungeness  au  cap  Possession, 
on  doit  éviter  une  basse  de  2  brasses  qui  est  à  5  milles  au  large 
de  la  côte  ;  pour  cela,  il  faut  faire  route  à  lfO.  S.  O.  du  compas 
jusqu'à  ce  qu'on  ouvre  le  mont  Aymond  par  le  cap  Possession, 
ou,  si  le  mont  A\mond  est  embrumé,  jusqu'à  ce  que  le  cap  reste 
au  N.  du  N.  74°  O.  Le  gisement  de  la  basse,  par  rapport  au 
mont  Dinero,  est  le  N.  38°  E.  Quand  on  a  amené  cette  marque 
à  l'E.  du  relèvement,  on  peut  donc  gouverner  directement  sur 
le  cap  dont,  avec  les  vents  les  plus  généraux ,  il  y  a  intérêt  à  se 
rapprocher  pour  éviter  les  bancs  du  cap  Orange  et  gagner  un 
mouillage  convenable. 

Le  mont  Aymond  s'aperçoit  de  bonne  heure  ainsi  que  ses 
quatre  fils,  et  sert  bientôt  de  relèvement  pour  fixer  la  position 
du  navire  :  ce  sont  des  éminences  si  remarquables  sur  la  côte 
unie  qui  forme,  au  N.,  la  baie  Possession,  qu'il  n'y  a  pas  lieu 
de  se  tromper. 

11  n'en  est  pas  de  même  des  Direction's-Hills  ;  la  traduction 
française,  en  les  nommant  Montagnes  de  marque,  peut  induire 
en  erreur:  on  ne  les  distingue  bien  que  longtemps  après  avoir 
doublé  le  cap  Possession ,  et  elles  ne  peuvent  servir  que  pour 
régulariser  le  mouillage,  que  l'on  doit  prendre  le  plus  près  pos- 
sible des  bancs  du  N.  ;  elles  sont  peu  élevées,  et  sans  doute  le 
capitaine  KJng  ne  les  a  choisies  comme  amers,  que  parce  que 
leur  (orme  est  un  peu  plus  détaillée  que  celle  des  terres  envi- 
ronnantes. 

Ces  collines  et  le  mont  Aymond  sont  de  très-bonnes  marques 
pour  venir  prendre  le  mouillage.  Amener  la  plus  a  droite  des 
Collines  de  marque  au  S.  0.  \  0.  et  gouverner  dessus  jusqu'à 
ce  que  le  mont  Aymond  soit  du  N.  6o°  0.  au  N.  45°  O.;  plus  on 
e  st  rapproché  de  ce  dernier  relèvement  et  mieux  on  est  à  portée 
dq  premier  détroit. 

Les  Collines  de  marque  sont  utiles  aussi  pour  éviter  le  banc 
Orange,  dont  l'accore  est  dans  l'O.  \  S.  0.  de  la  colline  de 
droit»'. 

Mouillage  dans  la  baie  Possession. 

En  entrantdans  la  baie  Possession,  nous  reconnûmes  le  balei- 
nier \c  Flrurus  mouillé  au  milieu  de  la  baie  :  il  mit  son  pa\  illon  . 
comme  il  ne  me  parut  pas  avoir  besoin  d'aide,  je  continuai  ma 
route  vers  le  mouillage  que  le  prochain  renversement  de  la  marée 
ne  me  laissait  plus  que  le  peu  de  temps  pour  atteindre.  Le  ju- 
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sant  s'établit  trop  tôt,  et  ne  me  permit  pas  de  mouiller  aussi  près 
du  banc  que  je  l'aurais  voulu.  A  7  heures  P.  M.,  la  nuit  étant 
close,  et  la  machine  ne  nous  donnant  plus  beaucoup  de  vitesse, 
je  fis  mouiller  par  27  brasses. 

Les  relèvements  du  mouillage  étaient  : 

La  plus  à  droite  des  Collines  de  marque   S.  60*  0 

Mont  Aymond   N.  52*  0. 

Pic  du  cap  Orange   S.    2*  E. 

Dans  cette  position,  je  pensais  que  nous  éprouverions  un  très- 
fort  courant  :  la  sonde  avait  signalé  un  fond  de  cailloux ,  le  bras- 
siage  était  considérable;  c'était  là  de  mauvaises  conditions,  mais 
il  m'a  paru  qu'on  ne  doit  pas  toujours  trop  s'en  préoccuper.  Le 
courant  lut  tres-modéré,  n'ayant  pas  dépassé  2  nœuds  au  fort  du 
flot;  et,  quand  nous  levâmes  l'ancre,  nous  reconnûmes  que, 
par-dessous  les  cailloux  qui  couvrent  le  fond,  il  y  a  une  tres- 
bonne  vase  glaise  dans  laquelle  les  ancres  doivent  tenir  forte- 
ment. 

Quant  aux  marées,  voici  les  circonstances  dans  lesquelles 
nous  les  avons  trouvées  pendant  les  18  heures  que  nous  avons 
passées  au  mouillage  : 

Le  18  septembre,  au  moment  où  nous  avons  laissé  tomber 
notre  ancre  (  7  heures  P.  M.),  la  mer  avait  commencé  à  sortir» 
le  courant  a  porté  de  l'E.  N.  K.  au  N.  E.  avec  une  vitesse  de 
1  nu'iid  à  2,2. 

Le  19,  de  2  à  3  heures  A.  M.,  le  courant  a  tourné  par  le  N. 
jusqu'au  N.  N.  E.  (portant  au  S.  S.  O.  ),  mais  sa  vitesse  n'a  pas 
atteint  2  nœuds. 

A  9  heures  A.  M.  le  (lot  s'est  rétabli,  toujours  en  passant  par 
leN. 

La  plus  haute  mer  a  eu  lieu  au  milieu  du  flot;  la  plus  basse 
à  la  fin  du  jusant.  Le  jusant  (qui  sort  du  détroit  ;  parait  avoir 
duré  plus  longtemps  que  le  Ilot  et  avoir  eu  plus  de  rapidité.  Le 
courant  de  flot  a  cessé  8  heures  après  le  passage  de  la  lune  au 
méridien. 

Excursion  à  terre  nui  pieds  des  Collines  de  marque. 

Le  jusant  avec  lequel  nous  pouvions  passer  le  premier  détroit 
ne  devant  s'établir  que  vers  3  heures,  le  19  j'ai  employé  la  ma- 
tinée à  visiter  le  fond  de  la  baie  Possession ,  et  j'ai  pris  terre  au 
piod  des  Collines  de  marque.  Le  temps  trop  court  que  j'ai  pu 
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employer  à  cette  excursion  ne  m'a  pas  permis  de  sonder  sur  le 
banc  aussi  souvent  que  je  l'aurais  voulu;  en  passant  dans  les 
plantes  marines,  la  sonde,  jetée  trois  ou  quatre  fois,  n'a  pas 
donné  moins  de  4  brasses;  les  eaux  avaient  commencé  à  baisser. 
En  approchant  de  la  terre,  les  varecs  sont  devenus  si  multipliés, 
que  ma  yole  ne  pouvait  plus  avancer  ni  s'en  dégager.  Ces  fucus, 
dont  la  longueur  générale  était  là  de  3o  pieds,  mais  qui  ont 
quelquefois  jusqu'au  delà  de  3oo,  s'élongcaient  sur  l'eau  dans  le 
sens  du  courant  et  formaient  autant  de  canaux  où  la  mer  courait 
avec  rapidité.  Après  avoir  dépassé  le  banc,  qui,  dans  cet  endroit, 
a  environ  3  encablures  de  largeur,  nous  avons  trouvé,  jusqu'au 
rivage,  un  canal  libre  de  plantes  marines.  La  plage  où  j'ai  dé- 
barqué (au  pied  et  à  droite  de  la  dernière  Colline  de  marque) 
est  de  gros  galets  roulés,  auxquels  succède,  par  une  pente  assez 
brusque,  une  terre  sablonneuse.  Le  terrain  meuble  qui  recouvre 
les  sables  m'a  paru  plus  riche  que  ne  le  faisait  supposer  d'abord 
l'aspect  désolé  des  plaines  nues,  sans  arbustes,  où  semble  se 
nourrir  à  peine  une  herbe  jaune  et  desséchée.  En  la  remuant, 
on  trouve  un  terreau  qu'y  ont  formé  les  détritus  des  herbes  et 
que  la  culture  et  des  abris  artificiels  féconderaient  certainement 
sans  trop  de  dilîicultés. 

Dans  tout  le  pays  à  notre  vue  nous  n'avons  pas  aperçu  trace 
d'habitants.  Au  milieu  des  herbes  et  des  buissons  rabougris  nous 
avons  trouvé  des  os  de  guanacos.  La  plage,  que  le  jusant  décou- 
vrait de  plus  en  plus,  était  garnie  de  moules  et  de  bernicles; 
des  oiseaux  en  grand  nombre,  canards,  oies  sauvages  et  grandes 
espècetd'oiseaux de  proie  étaient  réunis  au  festin  et  s'inquiétaient 
à  peine  de  notre  présence. 

Passage  du  premier  délroit. 

A  i  heures  P.  M.,  le  jusant  étant  à  peu  près  étale,  je  fis  lever 
l'ancre  et  mettre  en  route  pour  le  premier  détroit,  où  je  voulais 
me  présenter  avec  le  commencement  du  flot. 

Les  terres  qui  forment  les  deux  rives  du  premier  délroit  sont 
très-basses:  l'entrée  du  passage  est  diflicile  à  reconnaître,  et  il 
faut  en  quelque  sorte  aller  la  chercher  avec  le  compas  de  route; 
les  bancs  qui  garnissent  les  deux  pointes  à  droite  et  à  gauche  de 
cette  entrée  augmentent  la  dillicnllé. 

En  quittant  le  mouillage  il  faut  faire  route  pour  amener  le  wi 
nantie  plus  N.  des  falaises  escarpées  du  cap  Possession  au  N.  E. 
;  E.,  et  gouverner  du  S.  S.  O.  au  S.  S.  O.  |0.  ;  <m  reconnaît  alors 
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l'ouvert  du  détroit,  que  Ton  prend  ainsi  dans  sa  plus  grande  lar 
geur.  Les  relèvements  du  mont  Aymond ,  des  Collines  de  marque 
et  du  pic  Orange,  redressent  la  position  du  navire  s'il  y  a  incer 
titude. 

En  approchant  du  détroit,  pour  éviter  le  banc  de  droite,  ou 
de  la  pointe  Delgada,  il  faut  que  les  dernières  terres  de  la  rive 
droite  du  goulet  restent  à  l'O.  du  S.  S.  O.  La  carte  semblerait 
indiquer  la  pointe  Barranca  ou  la  pointe  Delgada  elle-même 
comme  pouvant  servir  pour  assurer  ce  relèvement,  mais  Tune 
et  l'autre  sont  trop  basses,  trop  indécises,  pour  qu'on  puisse  les 
reconnaître  sans  hésiter  :  il  faut  se  borner  à  prendre  en  masse 
les  terres  formant  la  rive  N.  du  détroit  et  à  en  relever  Ja  pointe 
extrême. 

Pour  éviter  le  banc  d'Anegada  ,  lequel  fait  suite  aux  bancs  du 
cap  Orange,  le  relèvement  du  cap  Possession  m'a  paru  être  le 
seul  que  Ton  pût  employer  :  il  ne  faut  pas  amener  ce  cap  au  N. 
du  N.  3.'i°  E.;  ce  relèvement  étant  pris  par  derrière  n'est  pas 
commode. 

On  est  dans  la  passe  et  paré  des  deux  bancs  quand  le  mont 
Aymond  est  par  la  plus  N.  des  Collines  de  marque. 

Il  ne  reste  plus  alors  qu'à  faire  route  avec  le  courant  en  se  te- 
nant, autant  que  possible,  au  milieu  du  chenal,  dont  la  direction 
est  le  S.  S.  O.  i  O. 

La  pointe  Barrant  a,  qui  forme  l'extrémité  O.  du  passage  est 
aussi  garnie  d'un  banc  dans  sa  partie  occidentale.  Pour  éviter 
te  banc,  il  faut  continuer  à  courir  S.  S.  O.  jusqu'à  ce  que  le  ver 
sant  O.  des  monts  (iregory  [Grccjory  Ranqe)  reste  à  l'O.  S.  O.  S. 
On  fait  route  alors  do  manière  à  conserver  cette  remarque  aa 
même  relèvement;  on  pare  ainsi  le  Triton  Bank,  sur  lequel  la. 
carie  indique  des  sondes  qu'il  convient  d'éviter. 

Le  versant  occidental  des  monts  Gregorv  est  un  excellent 
point  de  relèvement.  La  chaîne  de  montagnes  qu'il  termiue  est 
élevée,  et  il  n'y  a  au  delà  aucune  élévation  de  terre  qui  puisse 
occasionner  une  méprise. 

La  carte  indique  une  pointe  N.  S.  del  Yalle,  dont  on  pourrait 
croire  qu'il  y  a  moyen  de  se  servir;  mais  c'est  une  pointe  basse 
qui  se  perd  quand  elle  se  projette  sur  les  monts  (iregory,  et 
qui  ne  m»  voit  que  du  mouillage,  pies  du  cap. 
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Mouillage  dans  la  baie  Gn'gory. 

Quand  on  a  dépassé  le  Trilon-Bank ,  on  peut  venir  sur  bâbord 
pour  relexer  le  versant  du  mont  Grégory  entre  PO.  et  1*0.  -J- 
N.  0.,  et  gouverner  dessus  jusqu'à  ce  que  l'extrémité  du  cap 
Grégory  reste  au  S.  S.  O.  On  est  alors  à  un  mille  dé*  terre  en- 
viron. On  y  trouve  un  excellent  fond  de  vase  par  8  à  1  2  brasses. 

Nous  avons  mouillé  par  les  relèvements  suivants  : 

Pointe  du  cap  Grégory   S.  22°  O. 

Versant  O.  de  Gregory-Range  S.  70*  O. 

Pointe  N.  S.  del  Vallé   N.  32"  E. 

12  brasses,  fond  de  vase  compacte. 

Le  cap  Grégory  est  une  pointe  de  terre  basse  qui  ne  s'aper- 
çoit distinctement  que  quand  on  est  sorti  du  premier  goulet, 
et  que  l'on  a  déjà  fait  de  la  route  dans  le  golfe.  Le  Hummock, 
indiqué  sur  la  carte  comme  un  point  remarquable,  est  un 
monticule  qui  ne  diffère  pas  assez  de  ceux  qui  l'avoisinent 
pour  être  reconnu  sans  hésitation. 

Le  versant  de  Grc^orv -Range  est  la  véritable  et  plus  certaine 
reconnaissance  du  mouillage. 

Les  marées,  pendant  que  nous  sommes  restés  au  mouillage, 
ont  présenté  les  circonstances  suivantes  : 

VitMM         Direction  Direction 
maximum.      du  courant.         et  forcv  do  vont. 

19  Septembre.  Jusant,  9k  P.  M.   —  1,3—  S.  S.  O.  —  N.  E.  an  \  ,  3. 

20  Septembre.  Flot,  de  3  à  4k  A.  M.  —  1,3  —  N.JN.O.  —  O.au  S.  0.,5et  6. 

Jusant,  10"  A.  M.  —  1,7  —  S.  S.  O.  —      S.  O.,  6. 

Flot,  4"  P.  M.  —  1,4  —  N.     —  O.  S.  0..4.5. 

Jusant,  1  l"  P.  M.  —  1,5  —  S.  O.    —  O.  S.  O.  7,8. 

21  Septembre.  Flot,  5  A  6  A.  M.  —  1,4  —  N.  N.O.  —  O.  S.  O.,  6,7 

Jusant,  1  lk A.  M.    —1,9—    S.  O.  —  O.S.O.,7,8. 

Flot,  5  à  ôfc  P.  M.   —1,2—  N.N.O.  —  O.S.O.,4,5. 

Jusant,  vers  minuit  —  1,5  —     S.  O.  —     O.  N.  O.,  4. 

22  Septembre.  Flot,  6>  A.  M.        —  1,3  —  N.;  N.O.  —      N.  O.,  3. 

La  profondeur  de  Peau  n'a  varié  que  de  iob,5à  i3  brasses. 
Les  eaux  ont  paru  monter  jusque  2  heures  après  la  fin  du  flot, 
et  descendre  encore  le  même  temps  après  la  fin  du  jusant. 

11  semble,  d'après  le  tableau  qui  précède,  qu'avec  les  vents 
de  la  partie  de  ÏO.  les  directions  du  flot  et  du  jusant  ne  sont 
pas  tout  à  fait  opposées,  mais  subissent  l'influence  du  vent.  Le 
jusant  a  toujours  été  plus  rapide  que  le  flot,  plus  promptement 
établi,  plus  uniforme  dans  sa  direction  et  plus  persévérant. 
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Communication  avec  les  Patagons. 

Le  vent  ma  retenu  deux  jours  au  mouillage  du  cap  Grégory. 
Peut-èlre  eût-il  été  possible  de  passer  avec  le  flot  du  20  sep- 
tembre ;  mais  je  désirais  mettre  à  profit  cette  journée  pour  ob- 
tenir des  Pj lagons  de  la  viande  fraîche  pour  l'équipage.  Nous 
avions  déjà  un  mois  cl  demi  de  mer. 

Au  jour  on  vit  les  Indiens  sur  le  rivage,  au  point  le  plus 
rapproché  de  nous.  Je  fis  préparer  un  canol  pour  aller  commu- 
niquer avec  eux.  Nous  étions  armés;  mais,  à  l'exception  de  nos 
fusils  de  chasse,  les  autres  armes  étaient  cachées.  Il  fallait  que 
les  Patagons  vissent  que  nous  étions  en  mesure  de  repousser 
une  agression,  mais  que  pourtant  nos  intentions  étaient  ami- 
cales et  notre  défiance  modérée. 

La  brise  venant  de  terre  et  ayant  fraîchi,  nous  eûmes  peine 
à  gagner  le  rivage.  En  approchant,  nous  trouvâmes  des  bas- 
fonds  qui  s'étendaient  au  large  et  nous  empêchaient  d'accoster. 
Le  groupe  des  Indiens  était  alors  à  petite  distance;  il  s'en  dé- 
tacha un  homme  qui  nous  fit  signe  pour  nous  diriger  vers  un 
point  convenable. 

La  réception,  quand  nous  prîmes  terre,  fut  très-amicale.  Il 
se  trouva  deux  interprètes  parlant  espagnol  :  l'un  était  un  Pata- 
gon  qui  avait  été  à  Buenos-Ayres  et  dans  le  Rio-Négro,  et  qui 
se  faisait  appeler  Dom  Casimir;  l'autre,  un  Espagnol  de  Monté- 
Vidéo,  qui,  ace  qu'il  disait,  avait  été  envoyé  parmi  les  Patagons 
pour  y  fuire  des  marchés  de  fourrure,  et  qui,  après  quinze  an- 
nées de  relations,  avait  fini  par  se  fixer  parmi  eux.  Pour  accep- 
ter une  pareille  vie,  il  me  parut  qu'il  fallait  une  nécessité  bien 
impérieuse,  et  que  l'Espagnol  ne  disait  pas  toutes  ses  raisons. 

Le  parti  des  Patagons  se  composait  d'environ  60  à  70  personnes, 
hommes,  femmes  et  enfants;  chaque  famille  avait  2  ou  3  che- 
vaux portant  le  bagage;  une  très-grande  quantité  de  chiens  les 
accompagnait. 

J'ai  trouvé  tout  ce  monde,  quant  au  costume,  sous  l'aspect 
où  les  récits  des  capitaines  Ring  et  Fitï-Roy  me  les  avaient 
peints,  enveloppés  de  peaux  de  la  tète  aux  pieds,  la  figure  bar- 
bouillée de  terres  colorées,  noires  ou  rouges ,#  fort  sales  sans 
doute,  mais  non  pas  repoussants. 

Quant  à  la  nature  de  la  race,  elle  est  forte  et  belle.  Ce  ne 
sont  pas  les  hommes  de  8  à  10  pieds  du  commodora  Biron, 
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qui  a  tout  \  u,  dans  kc  détroit,  au  travers  de  je  ne  sais  <juol 
prisme  qui  lui  donne  les  allures  d'un  conteur  peu  croyable; 
mais  ce  sont  bien  ceux  que  décrit  notre  illustre  navigateur  de 
Bougainville,  dans  le  récit  animé  et  spirituel  où  il  rend  compte 
de  son  entrevue  a\ec  eux.  Rappeler  ses  paroles,  c'est  dire  ce  que 
j'ai  vu  moi-même.  ■  Ces  hommes  sont  d'une  belle  taille,  dit  il; 
parmi  ceux  que  nous  avons  vus,  aucun  n'était  an-dessous  de 
5  pieds  5  à  6  pouces  (je  crois  que  la  race  a  perdu),  ni  au-des- 
sus de  5  pieds  g  à  10  pouces.  Ce  qui  ma  paru  gigantesque  en 
eux ,  c'est  leur  énorme  carrure,  la  grosseur  de  leur  téte  et  l'épais- 
seur de  leurs  membres.  Us  sont  robustes  et  bien  nourris;  leurs 
nerfs  sont  tendus,  leur  chair  est  ferme  et  soutenue;  c'est 
l'homme  qui,  livré  à  la  nature  et  à  un  aliment  plein  de  sucs, 
a  pris  tout  l'accroissement  dont  il  est  susceptible  ;  leur  figure 
n'est  ni  dure  ni  désagréable,  plusieurs  l'ont  jolie  ;  leur  visage  est 
rond  et  un  peu  pfct;  leurs  yeux  sont  vifs  (qu'on  ajoute  :  petits, 
bridés  et  d'une  teinte  jaunâtre  et  fauve).  Leurs  dents,  extrê- 
mement blanches,  n'auraient  pour  Paris  que  le  défaut  d'être 
larges.  Ils  portent  de  longs  cheveux  noirs  attachés  sur  le  sommet 
de  la  tète.  J'en  ai  vu  qui  avaient  sons  le  nez  des  moustaches 
plus  longues  que  fournies.  Leur  couleur  est  bronzée,  comme 
l'est  sans  exception  celle  de  tous  les  Américains,  tant  de  ceux 
qui  habitent  la  zone  torride  que  de  ceux  qui  naissent  dans  les 
zones  tempérées  et  glaciales.  Quelques-uns  avaient  les  joues 
peintes  en  rouge.  Il  nous  a  paru  que  leur  langue  était  douce, 
et  rien  n'annonce  en  eux  un  caractère  féroce.  Nous  n'avons 

point  vu  leurs  femmes  • 

Sauf  quelques  traits  à  modifier  dans  cette  peinture,  tout  y 
est  encore  vrai,  et  le  voyageur  français  a  été  aussi  bon  observa- 
teur qu'historien  sincère.  11  a  bien  rendu  cette  apparence  des 
Patagons,  plutôt  inattendue  et  nouvelle  que  déplaisante,  où  l'on 
trouve  de  la  douceur  et  de  l'intelligence  sous  des  formes  athlé- 
tiques et  épaisses.  Plus  heureux  que  M.  de  Bougainville,  nous 
avons  vu  les  femmes  patagones;  la  tribu  était  au  complet.  Vê- 
tues comme  les  hommes,  elles  en  ont  les  mêmes  formes  robustes 
et  développées.  Plusieurs  aussi  ont  le  visage  barbouillé;  mais, 
sous  leur  peinture,  la  plupart  laissent  deviner  un  teint  frais  et 
sain  ;  elles  portent  les  cheveux  longs  et  tombant  sur  les  épaules. 
Quelques-unes  en  font  des  tresses  et  les  ornent  de  grains  de 
collier  et  de  cuivre.  J'en  ai  vu  qui  partout  auraient  été  remar- 
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quées  si,  au  lieu  d'être  cachées  sous  une  peau  de  guanaco  et 
d'avoir  le  visage  terré  et  barbouillé,  elles  avaient  relevé  leur 
figure  et  leur  personne  par  des  moyens  d'une  coquetterie  moins 
étrange. 

Les  offres  d'échange  commencèrent  :  nous  fîmes  d'abord 
quelques  petits  cadeaux  pour  être  bienxenus;  nous  vîmes  bientôt 
qu'un  inteivalle  de  10  années,  écoulé  depuis  l'expédition  an- 
glaise, avait  appoité  beaucoup  de  modifications  dans  les  appré- 
ciations des  Indiens.  Leurs  exigences  se  sont  accrues  par  la  fré- 
quentation des  navires  baleiniers  et  la  connaissance  plus  complète 
cle  nos  ressources.  Les  offres  qui  autrefois  leur  paraissaient  Jes 
plus  séduisantes,  d'après  1rs  récits  des  voyageurs,  étaient  froi- 
dement accueillies;  les  objets  de  curiosité,  les  colliers  de  verre, 
les  étoffes  légères,  étaient  regardées  sans  envie;  mais  ilsdeman 
daient  du  biscuit,  du  tabac,  des  vêtements  et  de  leau-de-vre  ; 
des  armes  à  feu  surtout,  si  on  avait  consenti ifleur  en  donner. 

Ils  demandaient  beaucoup  en  échange  de  Ja  viande  de  gua- 
naco, pour  laquelle  nous  marchandions  plus  particulièrement. 
Ils  n'avaient  à  nous  offrir,  en  outre,  que  quelques  pelleteries  et 
des  plumes  d'autruche  fort  communes. 

Pendant  tout  le  temps  que  dura  cette  première  entrevue, 
j'admirai  le  savoir-faire  et  la  finesse  de  ces  Indiens,  le  calme 
avec  lequel  ils  commerçaient,  le  soin  qu'ils  mettaient  à  cacher 
leurs  désirs,  l'apparente  indifférence  de  leur  attitude  devant  les 
biens  que  nous  proposions.  Certainement,  dans  cette  journée, 
l'avantage,  sur  tous  les  points,  leur  est  resté,  et  l'homme  civi- 
lisé a  été  vaincu  en  esprit  de  conduite  par  l'homme  sauvage. 

Celte  qualification  d'homme  sauvage  n'est  pas  exacte;  c'est 
l'homme  non  civilisé  qu'il  faut  dire.  Ils  ne  savent  pas,  mais  ils 
sont  évidemment  très-capables  desavoir.  Ils  ne  sont  ni  défiants 
ni  craintifs.  Us  ont  une  attitude  calme,  tranquille,  bienveillante. 
Je  ne  sais  si  je  me  trompe»  mais  je  voyais  en  eux  l'allure  d'une 
race  vers  laquelle  aucune  civilisation  n'est  encore  arrivée,  et  qui 
attend  celle  qu'on  lui  donnera.  Ils  ne  voient  pas  autrement  que 
uous,  comme  les  Chinois,  qui  ont  une  civilisation  complète  mais 
différente,  ou  comme  la  plupart  des  tribus  de  la  mer  du  S.,  qui 
ont  aussi  une  civilisation ,  incomplète  sans  doute,  mais  très-an- 
cienne et  très -bien  adaptée  au  climat  et  à  leur  tempérament. 
LesPatagons  ne  voient  pas  ,  il  atte  ndent. 

11  y  a  d'ailleurs  dans  leur  état  actuel  des  conditions  trèt-fa- 
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vorables  à  l'action  civilisatrice  :  ils  ont  des  besoins;  le  climat 
rst  rude  et  il  faut  se  couvrir;  le  pays  ne  produit  presque  rien 
et  il  faut-vivre.  Aussi,  bien  que  les  relations  avec  les  Européens 
n'aient  pris  de  l'activité  que  depuis  quelques  années,  déjà  ce  ne 
sont  plus  leurs  fantaisies  qu'ils  veulent  satisfaire,  mais  leurs 
besoins  impérieux.  Le  collier  brillant ,  le  bouton ,  le  miroir,  tous 
ces  colifichets,  ils  les  repoussent;  ils  demandent  du  biscuit,  de 
l'eau  ardente,  un  vêtement  de  laine.  En  outre,  ces  tribus  sont 
forcées  de  subvenir  à  leur  nourriture  par  la  chasse,  rude  exer- 
cice qui  développe  les  forces  et  habitue  au  travail.  Ils  sont  donc 
à  la  fois  besogneux  et  travailleurs.  Ce  sont  là  certainement  de 
favorables  conditions  pour  recevoir  la  civiHsation  ;  conditions 
bien  différentes  de  celles  où  sont  placées  les  peuplades  de  la  mer 
du  S.,  qui  ont  peu  de  besoins  réels,  et  qui,  par  la  nature  du  cli- 
mat, sont  portées  à  la  paresse. 

Après  avoir  beaucoup  marchandé  sans  rien  échanger,  nous 
les  quittâmes,  emmenant  avec  nous  le  Patagon  qui  nous  avait 
servi  de  truchement  et  sa  femme,  sans  laquelle  il  ne  voulait  pas 
s'embarquer. 

Nous  avons  rencontré,  parmi  ces  Indiens,  la  vieille  Maria, 
cette  femme  dont  parle  le  capitaine  Ring,  et  qui  jouissait  alors 
d'une  certaine  importance.  Elle  nous  accueillit  par  une  cordiale 
poignée  de  main.  C'était  certainement  la  plus  sale  femme  de  la 
tribu.  Le  surcroît  de  vieillesse  avait  ajouté  à  la  mauvaise  appa- 
rence que  lui  reproche  le  récit  anglais.  Elle  nous  a  paru  fort 
effacée  et  négligée,  et  n'être  l'objet  d'aucune  considération  par- 
ticulière. 

Le  seul  individu  qui  fût  traité  avec  quelque  distinction  était 
le  cacique,  homme  jeune  et  fort,  vêtu  d'une  ample  et  très-belle 
pelleterie  de  guanaco.  Son  action  ne  paraissait  ni  très- éner- 
gique ni  très-active;  il  faisait  le  commerce  comme  les  autres,  et 
proposait  des  échanges.  Il  voulait  venir  à  bord,  et  s'était  déjà 
embarqué  dans  le  canot.  Comme  nous  étions  fort  chargés  et  qu'il 
ventait,  je  ne  voulais  pas  emmener  plus  de  deux  personnes. 
L'interprète  et  sa  femme  étaient  désignés,  partant  le  cacique 
était  de  trop.  Je  le  lui  fis  signiOer,  mais  il  persistait,  et  il  fallut 
presque  le  forcer  pour  qu'il  lâchât  pied. 

A  bord ,  les  officiers  traitèrent  le  Patagon  et  sa  femme.  On  les 
régala  et  on  chercha  à  piquer  et  à  satisfaire  leur  curiosité.  Ils  ne 
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se  démentirent  pas,  et  restèrent  graves;  pourtant  ils  mangèrent 

et  burent  volontiers.  On  leur  lit  quelques  cadeaux. 

Dans  l'après-midi  on  les  reconduisit  à  terre.  11  ne  fut  pas  aisé 
de  les  faire  partir.  L'accueil  leur  paraissait  bon.  Le  canot  dans 
ienuel  on  les  embarqua  contenait  une  nouvelle  expédition  char- 
gée  de  conclure  les  marchés  que  nous  avions  ébauchés  le  matin. 
On  nv  parvint  pas  sans  peine,  et  la  viande  que  Ton  rapporta, 
suffisante  à  peine  pour  un  repas  de  l'équipage,  coûta  fort  cher. 
Trois  gourdes  d'Espagne,  dix  biscuits ,  trois  bouteilles  de  rhum, 
des  colliers,  des  couteaux,  du  tabac,  y  passèrent, sans  que  les 
vendeurs  parussent  très-satisfaits. 

Le  lendemain,  nous  avons  encore  eu  occasion  de  communi- 
quer avec  eux.  Le  vent  nous  avait  retenus  au  mouiDage.  Dans 
l'après-midi,  il  calma  un  peu,  et  je  descendis  à  terre  avec 
1  officier  chargé  des  montres,  dans  le  but  de  prendredes  hauteurs 
pour  régler  les  chronomètres.  Aussitôt  que  ndus  fumes  sur  le 
rivage,  à  petite  distance  de  leurs  tentes,  les  Patagons  nous  en- 
tourèrent comme  la  veille.  Nos  préparatifs  d  observations  exci- 
tèrent nécessairement  leur  curiosité  .  mais  cette  curiosité  ne  fut 
ni  inquiète  ni  gênante.  Plus  de  60  personnes,  hommes,  femmes 
et  enfants  vinrent  s'accroupir  sur  le  sable  autour  de  nous  :  si 
iencieux  et  attentifs,  même  les  enfants.  11  fut  aisé  de  faire  com- 
prendre à  tous  qu'il  s'agissait  du  soleil,  et  qu'il  ne  fallait  pas  se 
placer  au  devant.  Le  cacique ,  resté  sur  son  cheval  et  enveloppé 
de  sa  fourrure  jusqu'au  menton ,  s'était  approché,  se  penchait 
sur  le  cou  de  sa  monture,  et  regardait  attentivement  la  montre 
sur  laquelle  je  comptais.  Son  attitude  était  contemplative 
et  réfléchie.  Toute  cette  assistance  formait  un  tableau  très- 


curieux. 


I  ICUi. 

Après  que  nos  observations  furent  terminées,  nous  mon- 
tâmes jusqu'aux  tentes ,  huttes  ou  toldos,  qui,  la  veille,  aussitôt 
après  que  nous  les  avions  eu  quittés ,  avaient  été  établies  sur 
une  hauteur  dans  les  dunes. 

Ces  tentes,  formées  de  peaux  que  soutiennent  les  longues 
perches  dont  les  Patagons  sont  toujours  pourvus,  sont  tournées 
le  dos  au  vent  et  entièrement  ouvertes  du  côté  opposé.  Les  fa- 
milles s'y  logent  :  plusieurs  dans  une  seule,  excepté  dans  ce  le 
du  Cacique.  Des  séparations  à  hauteur  de  ceinture  forment  les 
compartiments  où  s'accroupissent  et  s'étendent  sur  quelques 
peaux  de  guanaeos  ces  malheureuses  créatures.  Le  ^ 
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n'est  pas  cousidérable.  Je  n'ai  vu  une  marmite  à  trépied  que 
sous  le  toîdo  du  cacique.  Des  auges  en  bois,  quelques  vases  en 
cuivre,  des  coquillages  comme  cuillères,  des  broches  en  l»ois, 
sont  les  seuls  meubles  à  leur  usage. 

Les  échanges  que  nous  essayâmes  de  faire  ne  furent  pas  plus 
faciles  que  la  veille.  Les  prétentions  avaient  peut-être  grandi. 
Comme  j'avais  interdit  de  donner  des  vivres,  parce  que  nous  en 
avions  justement  pour  nos  besoins,  et  comme  nous  n'étions  pas 
munis  d'autres  moyens  d'échange,  nous  offrîmes  de  l'argent.  Ils 
en  connaissent  déjà  la  valeur,  mais  ils  pn  lt  raient  le  biscuit,  la 
farine,  les  chemises  de  laine.  L'argent,  il  fallait  l'occasion  de  le 
dépenser,  et  cette  occasion  pouvait  être  fort  éloignée.  Les  navires 
passant  dans  le  détroit  sont  rares,  et  on  les  compte.  Quand  nous 
demandions  la  viande  de  guanaco,  que  nous  voyions  suspen- 
ducaux  montantsdes  tentes,  ils  nous  répondaient,  en  montrant 
les  femmes  et  les  enfants,  qu'il  fallait  bien  nourrir  tout  cela,  et 
que,  si  nous  ne  donnions  pas  du  biscuit  ou  de  la  farine,  ils  de- 
vaient garder  leurs  vivres.  C'était  une  logique  sans  réplique. 

Nous  nous  quittâmes  ainsi.  Notre  interprète  et  le  cacique 
nous  accompaguèi eut  jusqu'au  rivage,  où  nous  nous  donnâmes  la 
poignée  de  main  d'adieu.  Ils  restèrent  longtemps  sur  le  bord 
nous  suivant  du  regard.  Pour  moi,  j'emportais  de  mes  r<  lation* 
avec  eux  de  la  sympathie  et  de  la  pitié  :  sympathie  pour  une 
nature  évidemment  riche,  intelligente  el  susceptible  de  ce  déve- 
loppement moral  qui  est  la  vie  de  l'homme;  pitié  pour  la  part 
si  pauvre  que  Dieu  leur  a  faite,  un  pays  aride,  un  climat  se 
vère,  des  besoins,  et  peu  de  moyens  de  les  satisfaire. 

Passage  du  second  détroit  et  route  jusqu'à  Port-Famine. 

En  quittant  le  cap  Grégory,  il  est  aisé  de  reconnaître  le  se- 
cond détroit  dont  le  cap  forme  en  quelque  sorte  l'extrémité  de 
droite.  Quand  on  a  fait  un  peu  de  route  au  S.  |  S.  0.  pour  sor- 
tir du  mouillage,  on  aperçoit  le  cap  Saint-Vincent,  qui  termine 
la  passe  au  S.  Cette  pointe,  qui  tombe  à  pic,  se  détache  sur  les 
montagnes  qui  sont  derrière  la  baie  Laredo  (  monts  Brecknock). 
Le  second  détroit  s'ouvre  alors  dans  toute. sa  largeur,  et  il  n'y 
a  qu'à  donner  au  milieu  en  gouvernant  du  S.  O.  au  S.  0.  ~  S. 
Si  Ton  est  obligé  de  louvoyer  (ce  qui  est  le  cas  général  pour  les 
navires  à  voiles) ,  il  faut  éviter  de  pousser  ses  bonlées  vers  les 
côtes  de  droite,  qui  ne  sont  pas  saines. 
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Tous  les  points  étant  très-évidents  et  très-reconnaissables,  la 
navigation  de  ce  passage  ne  ma  pas  paru  aussi  délicate  et  aussi 
difficile  que  celle  du  premier  détroit.  Les  courants  y  sont 
d'ailleurs  moins  rapides. 

Dans  l'un  et  l'autre,  les  courants  que  nous  avons  éprou- 
vés ont  été  très-modérés.  Je  ne  pense  pas  que  nous  ayons  eu 
plus  de  trois  nœuds  au  maximum  dans  le  premier,  et  un  nœud 
et  demi  à  deux  dans  le  second.  Les  forts  courants  signalés  par 
les  instructions  n'ont  peut-être  lieu  que  dans  d'autres  saisons  et 
d'autres  phases  de  la  lune. 

En  général,  la  navigation  de  cette  portion  du  détroit  m'a 
paru  offrir,  à  côté  de  difficultés  réelles,  beaucoup  de  ressources 
pour  les  surmonter.  Depuis  le  cap  des  Vierges  jusqu'après  avoir 
dépassé  le  second  détroit ,  il  y  a  mouillage  partout.  Le  fond  est 
bon ,  les  remarques  suffisantes.  Les  courants  étant  alternatifs ,  il 
n'y  a  qu'à  les  combiner  et  à  les  attendre  pour  qu'ils  soient  en 
aide.  Les  vents  d'O.  paraissent  régner  plus  ordinairement,  mais 
avec  une  variété  de  direction  et  d'intensité  telle  qu'un  navire 
bien  manié  doit  toujours  trouver  son  moment  favorable.  A 
moins  d'être  dans  les  goulets,  chaque  encablure  gagnée  peut  se 
conserver  en  mouillant.  Dans  les  goulets,  si  on  est  pris  par  le 
retour  de  marée ,  on  retourne  avec  le  courant  au  mouillage 
qu'on  a  quitté.  C'est  une  œuvre  de  patience  et  de  persévérance. 

Ae  baleinier  le  Fleurus ,  que  nous  avons  trouvé  dans  la  baie 
Possession ,  mouillé  fort  loin  de  tous  les  relèvements  dans  les- 
quels on  recommande  de  se  placer,  a  passé  les  détroits  presque 
à  notre  suite,  avec  beaucoup  plus  de  peine  certainement  et 
après  plusieurs  mouillages,  mais  tout  aussi  promptement.  Il  est 
arrivé  à  Port-Famine  un.  jour  après  nous  seulement.  Il  est  vrai 
qu'il  n'avait  pas  à  ménager  son  moteur,  et  qu'il  appareillait  dès 
que  la  marée  ou  une  variation  de  brise  le  favorisait.  Mais,  en 
agissant  ainsi ,  il  n'y  a  aucun  navire  qui  ne  puisse  s'en  tirer  de 
même. 

Si  Ton  n'est  pas  obligé  d'aller  mouiller  sur  la  rade  royale , 
au  N.  de  l'île  Élisabeth,  il  semble  que  la  route  par  le  S.  de  cette 
île  est  la  plus  courte  et  la  plus  convenable. 

Étant  dans  le  second  détroit,  l'île  Elisabeth  parait  peu  éten- 
due :  on  la  voit  dans  le  sens  de  sa  largeur.  Elle  est  basse,  aussi 
bien  que  Sainte-Marthe  et  Sainte-Madeleine,  qui,  à  mesure 
qu'on  «avance,  se  détachent  par  le  cap  Saint-Vincent. 
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La  passe  entre  Elisabeth  et  Sainte-Marthe  est  étroite.  Les  deux 
lies  sont  éloignées  de  moins  de  deux  milles,  et  il  faut  prendre 
assez  exactement  le  milieu  du  chenal.  La  pointe  N.  d'Elisabeth, 
qui  fait  face  à  Sainte-Marthe,  est  basse  et  sablonneuse.  Des  re- 
mous très-forts  et  des  changements  de  couleur  dans  l'eau  nous 
ont  averti  de  ne  pas  trop  rapprocher.  Pour  un  navire  à  voiles , 
c'est,  à  cause  des  courants  et  du  peu  d'espace,  un  des  passages 
les  plus  difficiles  du  détroit. 

Par  un  temps  clair,  le  mont  Tarn  s'aperçoit  déjà  et  peut 
servir  de  marque.  On  le  voit  droit  au  milieu  de  la  passe,  en 
prenant  cette  passe  dans  sa  plus  grande  largeur.  Mais  c'est  pro- 
bablement une  circonstance  rare.  Le  mont  Tarn  est  à  plus  de 
18  lieues. 

Après  avoir  traversé  la  passe,  on  serre  de  près  la  côte  du  S. 
de  l'île  Elisabeth.  Pour  éviter  l'écueil  Wallis,  il  faut  tenir 
Sainte-Marthe  sur  les  terres  du  cap  Saint- Vincent,  sans  l'amener 
dans  le  second  détroit,  et  cela  jusqu'à  ce  que  la  pointe  S.  d'Eli- 
sabeth reste  au  N.  de  l'O.  du  compas.  On  peut  alors  faire  sa 
route  vers  le  Port-Famine. 

Les  vents  régnants  étant  de  la  partie  de  l'O. ,  il  convient  de 
serrer  la  terre.  On  v  trouve  d'ailleurs  l'avantage  de  conserver 
des  mouillages  à  portée,  si  l'on  ne  peut  atteindre  Port-Famine 
dans  la  journée.  C'est  ce  qui  arriva  au  Fleuras,  qui  avait  passé 
le  détroit  à  notre  suite,  mais  qui  dut  relâcher  sur  la  côte  et 
chercher  un  abri  dans  la  baie  Freshwater. 

Quand  on  a  dépassé  l'île  Elisabeth ,  on  se  trouve  dans  un 
pays  d'un  aspect  entièrement  différent  de  celui  des  terres  que 
l'on  vient  de  quitter.  Aux  côtes  désolées,  presque  plates,  sans 
accidents ,  qui  bordent  les  deux  détroits  et  les  baies  Possession 
et  Gregory,  succède  une  région  montagneuse  et  boisée.  Une 
frange  de  neige  dessine  toutes  ces  montagnes  sur  le  ciel ,  et  il 
n'y  en  avait  pas  une  alors  qui  ne  fût  ainsi  couronnée.  Des  forêts 
verdoyantes  partent  de  la  limite  de  ces  neiges  et  descendent 
jusqu'à  la  mer,  produisant  par  le  contraste  l'effet  le  plus  saisis- 
sant. On  voit  avec  moins  de  détail  la  côte  de  la  Terre-de-Feu. 
Mais  les  pics  élevés  et  nombreux  dont  les  chaînes  sont  acciden- 
tées y  forment  des  horizons  heurtés  et  bizarres,  et  complètent 
un  tableau  bien  digne  de  l'attention  curieuse  du  voyageur. 

Le  long  de  la  côte  qui  s'étend  de  Larédo  à  Port-Famine,  il  y 
a  deux  pointes  à  écarter  :  la  pointe  Sandy  et  la  pointe  Rocky 
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La  pointe  Sandy  se  reconnaît  aisément  au  signalement  qui 
en.  est  donné  dans  les  instructions.  Seulement  le  relèvement 
«  de  l'arbre  isolé  par  une  crevasse  de  la  montagne  qui  est  dans 
l'intérieur»  n'est  pas  facile  à  trouver.  Je  n'ai  pu  reconnaître  ni 
l'un  ni  l'autre.  C'est  une  meilleure  remarque,  quand  le  temps 
est  beau,  que  de  ne  point  fermer  la  pointe  S.  d'Elisabeth  pa  r 
le  cap  Negro.  Comme  on  peut  conserver  ce  relèvement  long- 
temps, tout  en  faisant  bonne  route,  il  servira  très-bien.  Il  faut 
cependant  le  combiner  avec  l'appréciation  de  la  distance  à  la- 
quelle on  est  de  la  côte,  afin  de  ne  point  trop  se  laisser  entraî- 
ner au  large.  Il  m'a  paru  que  le  courant  de  jusant,  qui  mon- 
tait au  Nk.  ,  nous  a  éloignés  de  la  côte.  Le  vent  étant  devenu 
grand  frais  de  l'O. ,  avec  des  rafales  très-violentes,  nous  avons  eu 
de  la  peine  à  regagner  la  terre.  Nous  ne  nous  sommes  remis  à 
distance  convenable  qu'au  delà  de  la  baie  Freshwater. 

Quand  on  est  entre  la  pointe  Sandy  et  la  baie  Freshwater, 
les  terres  du  Port-Famine  commencent  à  se  reconnaître.  La 
pointe  Santa-Anna,  d'une  élévation  médiocre,  est  sortie  de  l'ho- 
rizon. On  reconnaît  le  mont  Saint  Philippe,  qui  semble  y  faire 
suite,  et  qui  est  l'extrémité  d  une  chaîne  dont  la  hauteur  est  de 
3  à  4oo  mètres  ;  par  derrière  le  mont  Tarn ,  grande  table  tom- 
bant au  S.  par  une  chute  rapide,  et  au  N.  par  des  ondulations 
plus  ménagées.  A  l'époque  où  nous  étions ,  le  mont  Tarn  avait 
encore  toutes  ses  neiges. 

Sur  la  gauche  du  mont  Tarn,  on  voit,  si  le  temps  est  dégagé,  de 
hautes  montagnes  neigeuses,  toutes  coupées  et  à  pics  heurtés.  Ces 
montagnes  appartiennent  à  l'île  Dawson.  Quelquefois,  dans  cette 
direction,  la  vue  s'étend  jusqu'au  Sarmiento.  Dès  le  jour  de  notre 
arrivée,  nous  l'avons  entrevu  un  instant.  Le  temps  avait  été  fort 
clair,  puisque,  du  pont,  nous  avions  aperçu  à  l'horizon  le  som- 
met du  mont  Tarn,  étant  encore  dans  le  second  détroit,  c'est-à- 
dire  à  22  lieues  marines.  Comme  nous  l'avons  toujours  suivi 
des  yeux,  il  ne  peut  y  avoir  doute  à  cet  égard.  Mais  la  Terre- 
de-Feu  n'était  pas  aussi  clégagée. 

A  quelque  distance  qu'on  se  soit  tenu  de  la  côte,  il  faut,  en 
approchant  la  pointe  Rocky,  amener  le  versant  S.  du  mont  Tarn 
par  l'extrémité  de  la  pointe  Santa-Anna.  On  pare  ainsi  les  bancs 
de  la  pointe.  On  les  a  dépassés  quand  le  cap  Saint-Valentin  est 
au  N.  du  N.  E.  ~  E.  On  peut  gouverner  alors  sur  la  pointe 
Santa  Anna,  et  se  rendre  an  mouillage. 
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Mouillage  à  Port-Famine. 

Quand  on  débouque  de  la  pointe  Santa-Anna,  et  qu'on  entre 
dans  la  baie,  le  mont  Saint-Philippe  se  présente  de  face,  s'isole  de 
la  chaîne  dont  il  est  l'extrémité,  et  prend  une  forme  conique.  Les 
marques  données  par  les  instructions  se  reconnaissent  aisément. 
La  colline  de  gauche ,  déboisée  et  faisant  ainsi  exception  à  toutes 
les  terres  environnantes  qui  sont  couvertes  de  forêts;  la  rivière 
Sedger,  dont  le  courant  trouble  les  eaux  vers  la  pointe  de 
gauche  ;  les  détails  du  promontoire  Santa-Anna  ;  tous  ces  objets 
ne  peuvent  donner  lieu  à  des  méprises,  et  le  mouillage  est  très- 
facile  à  prendre. 

Les  relèvements  de  notre  position  étaient  : 

Le  tombeau  d'Ainsvvorth  (poteau  sur  une  des  collines  de 

la  pointe  Santa-Anna)   2  O. 

L'embouchure  du  Sedger  »•    J  y- 

Le  sommet  du  mont  Saint-Philippe.  .  •   J«  ™  U. 

La  pointe  la  plus  on  dehors  de  Santa-Anna   N.  08  b. 

Nous  étions  ainsi  un  peu  trop  près  de  terre  pour  la  saison , 
moins  d'une  encablure,  avec  les  vents  du  large.  Les  approvision- 
nements de  bois  que  je  m'étais  proposé  de  faire  m'avaient  en- 
gagé à  me  placer  ainsi;  mais  des  vents  très-frais  du  S.  m'ont 
donné  des  inquiétudes,  et,  le  lendemain,  le  vent  ayant  tourné 
un  instant  au  N.  0.,  j'ai  placé  une  seconde  ancre  an  large.  Ce- 
pendant la  tenue  est  si  bonne  (le  fond  de  vase  compacte),  qu  il 
n'y  avait  probablement  à  se  préoccuper  que  d  une  rupture  de 
chaîne. 

Approvisionnement  de  bois. 

Aussitôt  que  nous  eûmes  jeté  l'ancre ,  je  descendis  à  terre  pour 
reconnaître  les  emplacements  où  nous  pourrions  faire  l'eau  et  le 
bois.  Les  puits  furent  aisément  trouvés.  Dans  cette  saison  de 
l'année ,  on  peut  d'ailleurs  en  creuser  partout  parmi  les  herbes 
d'une  terre  humide  d'où  sortent  de  tous  côtés  des  infiltrations. 
Nous  en  avons  d'abord  exploité  deux  qui  se  trouvent  au  pied  du 
ravin,  par  lequel  la  presqu'île  Santa-Anna  est  tenue  au  conti- 
nent. Plus  tard ,  les  ayant  presque  épuisés,  nous  en  avons  élargi 
d'autres  sur  une  plage  plus  rapprochée  de  nous. 

Quant  au  bois ,  comme  il  s'agissait  de  faire  un  essai  de  chaut- 
fagepour  la  machine,  notre  recherche  et  notre  examen  furent 
plus  attentifs.  Nous  reconnûmes  bientôt  qu'il  y  avait  peu  de  choix. 
Tous  les  arbresque  nous  visitâmes  n'étaient  que  de  deux  espèces, 
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dissemblable*  par  le  feuillage  et  le  branchage,  mais  égales  pour  le 
genre  de  la  fibre.  Nous  trouvâmes  ces  deux  espèces  de  boisa  fibres 
longues  et  cassantes,  très  humides,  sans  résine,  et  nous  présa- 
geâmes dès  lors  qu'ils  seraient  d'un  pauvre  usage.  Les  Anglais  ont 
donné  à  ces  deux  espèces  les  noms  de  winler  bark  et  de  beech  tree. 
Le  premier  a  la  feuille  longue  comme  celle  du  laurier;  sa  lige 
est  très-droite,  son  écorce  est  lisse;  le  second  masse  son  feuillage 
comme  le  piu ,  auquel  tout  d  abord  il  ressemble.  Mais  la  feuille 
est  toute  diirérente,  étant  petite,  presque  ronde,  rugueuse  et 
d'un  vert  foncé.  Ces  arbres  sont  toujours  verts.  Toutes  les  forêts 
que  j  ai  visitées  plus  tard  dans  le  détroit  sont  composées  presque 
exclusivement  de  ces  deux  espèces.  A  Port-Gallant,  j'ai  rencon- 
tré une  troisième  espèce,  qui,  par  son  apparence,  m'a  d  abord 
donné  de  l'espoir.  Le  feuillage  est  celui  du  pin;  le  tronc  est  tordu 
et  rappelle  le  cyprès.  Les  sujets  que  j'ai  vus  étaient  petits,  et 
les  plus  gros  troncs  ne  dépassaient  pas  3  pouces  de  diamètre. 
J'en  ai  fait  essayer,  mais  on  l'a  trouvé  tout  aussi  cassant,  tout 
aussi  dénué  de  sève,  tout  aussi  humide  que  les  autres. 

En  dehors  de  ces  arbres  de  haute  futaie,  les  forêts  renfer- 
ment des  arbustes  dont  je  ne  saurais  signaler  les  espèces,  vu  ma 
parfaite  ignorance  du  sujet  ;  comme  ils  étaient  tout  à  fait  sans 
intérêt  dans  la  qucstion.de  chauffage  qui  me  préoccupait,  ib 
n'ont  fixé  que  très-secondairement  mon  attention.  Ces  arbustes, 
parmi  lesquels  une  haute  ronce  alors  en  fleurs  et  dont  la  fleur 
est  à  la  fois  élégante  et  parfumée ,  perdent  leurs  feuilles.  Ils 
étaient  en  bourgeons  et  rappelaient  une  saison  qui  ne  cadrait  ni 
avec  les  neiges  des  montagnes,  ni  avec  le  vert  feuillage  des 
grands  arbres.  / 

Je  pouvais  choisir ,  pour  faire  ma  provision ,  ou  des  arbres  sur 
pied,  sur  la  côte  même  de  la  presqu'île,  au  point  le  plus  rap- 
proché de  nous,  formant  çà  et  là  des  bouquets  de  bois,  ou  bien 
des  arbres  morts  et  jetés  sur  la  grève,  arbres  de  même  es- 
pèce que 'les  autres ,  mais  tout  abattus.  Cette  forêt  de  bois  mort 
qui  garnit  les  plages  de  Port-Famine  depuis  le  Sedger  jusqu'à 
la  pointe  Santa- Anna,  est  un  trait  caractéristique  de  cette  loca- 
lité. Il  y  a  là  des  arbres  par  milliers  et  de  toutes  dimensions.  La 
portion  de  plage  qui  est  sur  la  gauche  du  Sedger,  en  sortant  de 
la  rivière ,  semble  le  chantier  de  bois  d'un  arsenal  où  l'on  aurait 
bouleversé  toutes  les  piles.  Il  y  a  des  troncs  qui  ont  été  portés  à 
plus  d  une  encablure  dans  l'intérieur. 
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Je  me  décidai ,  pour  rendre  mon  expérience  plus  complète, 
à  essayer  ces  deux  genres  de  bois  :  deux  criques  garnies  de  troncs 
morts  et  un  bouquet  d'arbres  sur  le  penchant  de  la  colline  fu- 
rent désignés.  M.  de  Nansouty  organisa  l'équipage,  distribua  les 
haches,  les  harpons,  les  masses  et  les  coins.  On  fit  grand  feu,  et 
on  se  mit  à  l'œuvre  avec  ardeur. 

Ce  travail  fut  continué  malgré  une  pluie  et  une  neige  presque 
continuelles,  tristes  successeurs  des  beaux  temps  de  notre  arrivée; 
il  a  duré  4  jours.  Dans  ces  à  jours,  les  60  hommes  dont,  toute 
inutilité  déduite ,  se  composait  l'équipage  travaillant ,  ont 
fait  60  stères  de  bois  rendus  à  bord  et  20  tonneaux  d'eau. 

Marées. 

Je  me  suis  abstenu ,  à  ce  mouillage  de  Port-Famine  ,  si  long- 
temps occupé  par  l'expédilion  anglaise,  de  suivre  les  marées  et 
les  courants.  J'ai  fait  constater  seulement  que  le  ik  septembre, 
la  lune  étaut  nouvelle,  la  pleine  mer  a  eu  lieu  à  midi  et  quart. 
Le  .26  ,  la  différence  de  hauteur  de  la  basse  à  la  haute  mer  a  été 
de  deux  mètres.  C'était  le  lendemain  d'une  des  deux  marées 
maximum  de  l'année. 

Lieu  des  observations. 

La  place  où  les  Anglais  avaient  établi  leurs  tentes .  dans  l'ex- 
pédition de  V Adventure  et  da  Beagle  est  entre  l'embouchure  du 
Sedger  et  la  colline  déboisée.  On  trouve  aisément  la  trace  de  cet 
établissement  par  un  trône  d'arbre  coupé  à  hauteur  d'appui,  et 
sur  lequel  on  peut  placer  l'horizon  artificiel.  La  position  de  ce 
tronc  d'arbre  a  été  choisie  justement  dans  l'alignement  du  cap 
Santa-Anna  avec  le  cap  Saint  Valentyn.  On  est  là  à  petite  dis- 
tance de  l'embouchure  du  Sedger.   J'ai  remonté  cette  ri 
vière  jusqu'à  deux  milles  environ.  Le  courant ,  à  cette  époque 
du  commencement  de  la  fonte  des  neiges,  était  rapide.  Pendant 
le  premier  mille  les  bords  sont  de  hautes  herbes,  desséchées  et 
formant  un  terrain  marécageux.  On  entre  ensuite  dans  les  forêts. 
Les  arbres  poussent  jusqu'au  bord  et  s'étendent  sur  la  rivière.  Ce 
sont  les  espèces  dont  j'ai  parlé  plus  haut.  Il  y  en  a  de  très-gros  : 
mais  je  n'en  ai  vu  aucun  qui  eût  les  dimensions  énormes  si- 
gnalées par  les  récits  anglais.  Le  plus  fort  que  j'aie  mesuré 
avait  2"\8o  de  circonférence  à  la  base.  H  y  en  avait  dans  les 
taillis  qui  paraissaient  plus  gros,  mais  je  ne  les  ai  pas  mesurés  et 
ils  étaient  en  petit  nombre.  Ce  bois  humide ,  cassant ,  lourd  «  ne 
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conviendrait  en  aucune  manière  pour  mâture,  pas  davantage 
pour  membrure  ou  bordage.  On  peut  eu  faire  des  planches.  La 
construction  civile  en  tirerait  sans  doute  partie  de  cette  ma- 
nière. 

Le  dimanche,  i!\  septembre,  MM.  les  missionnaires  m  ayant 
demandé  à  célébrer  l'office  divin  à  terre  ,  j'ai  fait  établir  une 
tente  sur  la  colline  Santa-Anna,  et  je  l'ai  mise  à  leur  disposition. 
A  1 1  heures  la  messe  y  a  été  dite.  Une  partie  de  l  e tat- major  du 
Phaélon ,  des  passagers ,  des  hommes  de  l'équipage,  tant  du 
Phaélon  que  du  Fleurus,  y  ont  assisté.  J'avais  fait  arborer  le  pa- 
villon sur  cette  tente. 

J'ai  donné  l'ordre  que  cette  tente  fût  conservée  pour  servir 
de  point  de  rendez-vous  et  d'abri  au  besoin.  Le  pavillon  y  était 
hissé  chaque  matin  et  rentré  chaque  soir,  en  même  temps  que 
celui  du  Phaeton. 

Route  de  Port-Famine  à  la  baie  Française.  —  Chauffage  au  bois. 

Le  26  septembre,  le  vent,  qui,  depuis  notre  arrivée  à  Port- 
Famine,  avait  soufflé  avec  force  du  S.  O.  et  de  IX). ,  calma  un 
peu.  Je  fis  hâter  l'embarquement  du  bois  dont  nous  avions  fait 
sur  le  rivage  de  nombreuses  piles.  Le  27  au  matin  je  pus  appa- 
reiller. 11  faisait  calme.  On  avait  allumé  et  poussé  la  pression 
avec  du  charbon.  Une  fois  dehors,  j'ordonnai  de  ne  plus  chauffer 
qu'avec  du  bois*.  Mais  bientôt  la  pression  tomba,  et,  au  bout  de 
moins  d'une  heure,  on  vint  m 'avertir  que  les  robinets  jaugés  as- 
piraient de  l'air  :  la  machine  ne  fonctionnait  plus  qu'à  peine. 
Nous  dûmes  revenir  au  charbon.  Dans  ce  moment  nous  avions 
atteint  le  cap  San  Isidro,  et  le  vent  d'O.,  qui  ne  nous  avait  ac- 
cordé qu'une  trêve,  reprenait, avec  une  telle  force,  qu'il  ne  fal- 
lait plus  songer  à  atteindre  Port-Gallant  dans  la  journée.  Je  me 
décidai  à  relâcher  dans  la  baie  Française,  où  le  Fleuras,  qui 
avait  appareillé  la  veille  de  Port-Famine  ,  vint  prendre  refuge 
en  même  temps  que  nous. 

Notre  essai  de  bois  n'était  pas  favorable.  Nous  n'avons  pas  ob- 
tenu de  meilleur  résultat  par  la  suite,  quelques  modifications 
que  nous  ayons  essayées.  Nous  avons  mélangé  avec  le  charbon  : 
pour  arriver  à  la  pression  convenable,  il  a  fallu  s'en  tenir  à 
une  si  petite  portion  de  bois,  que  c'est  demeuré  une  question 
que  de  savoir  si  on  a  gagné  autant  par  l'usage  de  ce  surcroît  de 
combustible  que  Ton  a  perdu  parla  nécessité  d'avoir  les  portes 
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des  fourneaux  plus  souvent  ouvertes,  et  par  la  difficulté  de  faire 
brûler  convenablement  deux  combustibles  dont  l'un  couvrait 
l'autre  et  empêchait  la  flamme  de  produire  tout  son  effet.  Je 
pense  que  pour  arriver ,  avec  du  bois,  à  un  résultat  satisfaisant, 
il  faut ,  même  avec  un  bois  convenable  (  et  celui-ci  ne  l'est  pas  ) , 
une  disposition  différente  des  foyers.  Ils  doivent  être  plus  vastes, 
afin  qu'on  puisse  plus  facilement  les  charger.  11  y  une  modifica- 
tion  complète  à  apporter  au  système  actuel.  Le  seul  usage  utile 
que  nous  ayons  retiré  de  notre  bois,  c'est  en  l'employant  à 
tenir  l'eau  chaude  dans  nos  relâches.  Un  allumage  use  deux  ton- 
neaux de  charbon  ;  pour  tenir  l'eau  à  une  bonne  tempéra- 
ture, au  mouillage,  il  faut  près  d'un  tonneau  par  i!\  heures, 
l'eau  étant  à  cette  température,  il  ne  faut  plus  qu'un  tonneau; 
pour  avoir  la  vapeur  à  la  pression  nécessaire.  Ces  chifTrcs  in- 
diquent quel  parti  nous  avons  pu  tirer  du  bois.  J'estime  que 
pendant  notre  navigation  du  détroit  il  nous  a  économisé  de  12 
à  i5  tonneaux  de  charbon.  C'est  beaucoup  ;  mais  il  ne  nous  a 
pas  servi  pour  la  marche,  et  la  question  était  là;  elle  me  paraît 
résolue  très-négativement. 

On  m'a  indiqué,  comme  poussant  en  très-grande  abondance 
sur  toutes  les  rives  des  détroits  qui  vont  de  Magellan  au  golfe  de 
Penas ,  un  bois  que  dans  Chiloë  on  nomme  le  taipou,  et  qui  se- 
rait d'un  très-bon  usage  pour  les  vapeurs.  On  m'en  a  montré 
un  morceau  abord  de  la  goélette  chilienne  VA  ncud,  que  j'ai 
trouvée  au  mouillage  de  Port-Famine.  C'est  un  bois  rouge, 
grenu,  à  fibres  courtes,  compact,  dans  le  genre  du  gaïac. 
L'arbre  ne  devient  pas  très-gros  et  pousse  jusqu'au  bord  même 
de  la  mer.  Je  ne  l'ai  pas  essayé. 

Quant  au  bois  que  nous  avons  coupé  à  Port-Famine ,  et  le  seul 
que  l'on  trouvedanslc  détroit ,  nous  avons  reconnu  qu'il  est  sans 
séve,  ne  brûlant  que  difficilement,  à  cause  de  l'humidité  dont 
il  est  imbibé,  se  charbonnant  et  exigeant  un  très-grand  tirage 
pour  ne  donner  qu'une  flamme  insuffisante.  Le  bois  mort , 
coupé  dans  les  arbres  étendus  sur  le  rivage  ,  ne  valait  pas  mieux 
que  le  bois  vert  des  arbres  sur  pied.  Tous  deux  ont  été  égale- 
ment mauvais. 

Route  depuis  Porl-Famiue  jusqu'à  la  baie  Française. 

La  route  de  Port-Famine  à  la  baie  Française  (Saint-Nicolas) 
ne  présente  pas  de  difficultés.  Le  rap  San-Isidro  est  garni  de 


844 


ANNALES  MARITIMES 


roches  jusqu'à  deux  encablures.  Ou  a  dépassé  ce  danger  quand 
la  pointe  la  plus  avancée  du  cap  San  lsidro  est  par  le  versant  ie 
plus  oriental  du  mont  Tarn. 

Quand  on  a  doublé  le  cap  San-Isidro,  la  terre  la  plus  en 
dehors  que  l'on  aperçoive  est  la  pointe  de  l'île  Nassau.  Cette  île 
ne  se  distingue  pas  d'abord  des  autres  caps  formant  toutes  les 
baies  intermédiaires.  Elle  est  de  la  même  hauteur ,  également 
boisée,  et  le  canal  qui  la  sépare  du  cap  oriental  de  la  baie  Fran- 
çaise n'est  pas  ouvert. 

On  aperçoit,  par-dessus  cette  île,  la  montagne  très-remar- 
quable des  Nodales;  et,  à  sa  droite,  on  distingue  parmi  tous 
les  caps  des  cinq  baies  intermédiaires,  le  cap  Remarquable  (de 
Bougain ville),  dont  la  chute  rapide  et  l'aspect  tout  particulier 
méritent  en  effet  le  nom  qui  lui  a  été  donné. 

Mouillage  de  la  baie  Française. 

Le  mouillage  de  la  baie  Française,  placé  à  petite  distance  du 
cap  Froward  (rap  qu'il  est  quelquefois  si  pénible  de  doubler), 
est  par  là  même  très-précieux.  Ses  qualités  spéciales  comme 
mouillage  le  recommandent  en  outre  aux  navigateurs. 

Un  îlot  placé  au  milieu  de  la  baie  la  partage  en  deux  mouil- 
lages. Celui  de  l'O.,  à  l'abri  même  du  mont  Nodales,  est  à  pré- 
férer. Il  est  plus  au  vent,  mieux  abrité,  et  le  plateau  sur  lequel 
on  peut  jeter  l'ancre  y  a  moins  de  fond  et  plus  d'étendue. 

Le  nord  de  la  baie  est  occupé  par  des  bas-fonds  qu'y  forment 
les  alluvions  de  la  rivière  de  Gennes.  Ces  fonds  s'étendent  vers 
l'îlot  Bridoison  (ce  nom  est  le  seul  baptême  que  nous  nous 
soyons  permis  dans  le  détroit),  mais  laissent  pourtant  entre 
eux  et  lui  un  chenal  de  près  de  2  encablures,  avec  un  fond 
de  8  à  10  brasses. 

Notre  séjour  forcé  à  ce  mouillage  m'ayant  permis  d'y  faire 
quelques  opérations  hydrographiques,  j'y  ai  recherché,  aidé 
de  M.  de  Bovis,  la  limite  du  fond  de  6  brasses,  dans  le  mouil- 
lage occidental.  Cette  limite  v  qui  est  très- rapprochée  de  la  côte 
sous  le  mont  Nodales,  s'en  éloigne  sur  la  côte  N.  vers  la  rivière. 
Nous  n'avons  point  trouvé  le  passage  rapide  des  fonds  de  U 
brasses  à  des  bas-fonds  dangereux,  comme  l'indiquent  les  ins- 
tructions. Cependant,  à  partir  de  9  brasses,  le  changement  est 
prompt,  vers  l'embouchure  de  la  rivière  ,  où  l'on  tombe  presque 
.sans  transition  de  8  brasses  à  2. 
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La  pointe  Glascow  paraît  parfaitement  saine;  on  y  trouve 
6  brasses  à  moins  d'une  largeur  de  navire.  L'îlot  Bridoison  est 
également  très-accore.  Il  y  a  6  brasses  tout  à  l'entour,  presque 
à  le  toucher,  excepté  à  la  pointe  S.,  où  des  roches  basses  s'éten- 
dent un  peu  plus  au  large.  On  y  trouve  cependant  6  brasses  à 
moins  d'un  quart  d'encablure. 

Le  plateau  sur  lequel  il  y  a  mouillage  s'étend  au  large  de 
l'île.  Depuis  l'île  jusqu'à  la  pointe  Glascow,  on  a  de  10  à 
\à  brasses.  Le  fond  est  de  sable-vase  très-tenace,  très-bon  par 
conséquent;  seulement  il  convient  de  se  tenir  sur  une  longue 
touée,  afin  que  l'amarre  ait  de  l'élasticité.  Les  rafales  vio- 
lentes qui  descendent  des  Nodales  rendent  cette  précaution 
utile. 

L'aspect  de  la  baie  Française  est  fort  beau.  A  gauche,  le 
mont  des  Nodales,  et  à  droite  le  mont  Tarn,  commencent 
deux  séries  de  montagnes  qui  s'enfoncent  dans  l'intérieur, 
laissant  entre  elles  la  vallée  profonde  et  "boisée  où  coule  la  ri- 
vière de  Gennes.  Cette  vallée  et  ces  deux  rangées  de  montagnes 
forment  les  lointains  les  plus  variés  et  les  plus  saisissants.  Toute 
la  côte  de  la  baie  est  d'ailleurs  garnie  de  forêts  jusqu'au  bord 
même  de  la  mer.  L'îlot  Bridoison ,  tout  petit  qu'il  est,  contribue 
aussi  pour  sa  part  à  donner  de  l'animation  au  paysage.  Il  est 
accidenté,  couvert  d'arbres  et  très-fréquenté  par  les  oiseaux. 

Vers  le  large,  les  hautes  montagnes  de  l'île  Dawson,  toutes 
neigeuses  et  d'un  dessein  bizarre;  le  mont  Vernal,  à  l'entrée  du 
Magdalena  Chenal  ;  quelquefois,  au  fond  de  ce  chenal ,  le  Sar- 
miento,  ce  roi  des  monts  du  détroit,  forment  de  toutes  parts 
des  horizons  à  souhait. 

Pour  venir  prendre  le  mouillage,  l'îlot  et  le  mont  Nodales 
sont  de  bonnes  marques:  l'un  doit  être  de  l'O.  à  l'O.  j  S.  O. , 
l'autre  du  N.  N.  E.  au  N.  E.  On  peut  entrer  jusqu'à  amener 
l'îlot  Bridoison  par  la  pointe  de  l'île  Nassau. 

Port  Bougainvilie. 

Pendant  notre  relâche  dans  la  baie  Française,  j'ai  visité  le 
petit  port  Bougainvilie.  Le  nom  tout  français  de  ce  port,  les 
deux  séjours  qu'y  a  faits  le  célèbre  navigateur  dont  il  porte  le 
nom,  les  ressources  en  bois  qu'il  peut  offrir,  enfin  la  descrip- 
tion un  peu  enthousiaste  qu'en  a  faite  le  capitaine  Stokes  (Voyage 
de  l'Adventare  et  du  Beagle ,  vol.  I,  page  i/j5),  tant  de  raison* 
diverses  me  faisaient  vivement  désirer  de  le  ronnaître. 
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Du  mouillage  sous  le  mont  des  Nodales  au  fond  du  port 
Bougainville,  en  passant  par  le  canal  de  l'île  Nassau,  il  n'y  a 
que  deux  milles.  Le  canal  de  l'île  étant  sain  quant  au  fond, 
on  peut  très-bien  y  passer,  comme  l'a  fait  M.  de  Bougainville, 
avec  la  Boudeuse,  en  1 768.  Cependant ,  je  pense  qu'un  navire  à 
voile  devra  en  général  préférer  le  passage  entre  l'île  Nassau  et 
l'îlot  des  Observations.  Le  port  est  très-étroit  et  forme  une  sorte 
d'entonnoir;  a  droite  et  à  gauche  les  bords  sont  escarpés  et  les 
arbres  croissent  jusqu'à  la  mer,  sur  laquelle  s'inclinent  les  plus 
avancés.  Au  fond,  il  y  a  une  plage  de  galets  et  un  petit  enfon- 
cement au  delà  duquel  les  terres  se  relèvent  et  rejoignent  celles 
des  deux  bords.  Forêts  impénétrables  partout. 

La  difliculté  pour  prendre  ce  port  est  lé  grand  fond  de  tout 
le  bassin  compris  entre  l'îlot  des  Observations  et  l'île  Nassau. 
C'est  là  pourtant  qu'il  faut  mouiller  d'abord,  pour  cJouger  les 
amarres  nécessaires.  On  y  trouve  3o  et  35  brasses  à  petite  dis* 
tance  de  terre.  En  mettant  l'îlot  de  l'Observatoire  par  le  mont 
Tarn,  ou  son  rocher  par  le  cap  Remarquable,  et  la  pointe  N.  de 
l'île  Nassau  par  le  cap  Saint-Nicolas,  j'ai  trouvé  22  brasses; 
peut-être  pourrait-on  se  placer  là. 

Avec  un  navire  moyen,  il  est  possible  de  faire  la  manœuvre 
plus  promptement ,  en  allant  jeter  l'ancre  au  milieu  de  l'enton- 
noir, dans  l'endroit  où  les  deux  pointes  opposées  sont  à  trois 
quarts  d'encablure  environ  l'une  de  l'autre.  On  y  trouve  de  i5  à 
20  brasses.  Il  faudrait  avoir  des  amarres  toutes  prêtes,  venant 
des  deux  bords  de  la  crique,  et  s'éviter  aussitôt,  en  s'accostant  à 
la  rive  occidentale.  On  peut  se  mettre  très-près,  car  il  y  a  du 
fond  à  toucher.  Là ,  on  pourrait  faire  du  bois  fort  à  l'aise;  l'opé- 
ration la  plus  longue  serait  le  premier  a  bâtis  nécessaire  pour 
faire  place  aux  travailleurs.  Les  inévitables  winter-barks  et 
beech-trees  composent  là,  comme  partout,  les  forêts  dont  la  baie 
est  bordée. 

Quant  aux  autres  ressources ,  le  port  Bougainville  ne  s'est 
pas  présenté  à  moi  dans  les  mêmes  circonstances  qui  ont  émer- 
veillé le  capitaine  Stokes.  Point  d'oiseaux,  pas  de  poisson,  et,  la 
mer  étaut  haute,  pas  de  coquillages.  Comme  en  outre  il  pleu- 
vait et  ventait,  ce  réduit  ne  m'a  paru  que  fort  triste.  Ce  n'est 
pas  sans  une  vive  satisfaction  que  je  me  suis  retrouvé  dans  la 
vaste  baie  Française,  dont  les  magnifiques  aspects  contrastent 
tant  avec  la  monotone  solitude  du  port  Bougainville. 
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l>o  la  baie  Française  à  Port-Gallant. 

Après  deux  journées  de  relâche  à  la  baie  Française ,  un  mo- 
ment d'embellie  ma  fait  espérer  un  changement  de  temps  ou 
au  moins  du  calme,  de  tous  les  états  du  ciel,  celui  dont  nous 
étions  le  plus  envieux.  Le  29,  à  8  heures,  un  coup  de  canon  fut 
tiré  pour  rappeler  notre  grand  canot  parti  au  jour  pour  la  pêche. 
On  chauffa;  nous  mîmes  en  route. 

Nous  fîmes  notre  chemin  très-heureusement  jusqu'au  cap 
Froward.  Les  avances  de  terre  successives  dont  il  est  formé  se 
détachèrent,  et  nous  vîmes  le  cap  le  plus  extérieur  et  le  plus 
méridional ,  qui  est  le  cap  Froward  lui-même.  Ce  cap,  le  der- 
nier vers  le  S.  de  tout  le  continent  américain ,  est  d'une  forme 
abrupte  et  précipitée.  Son  apparence  sauvage  et  les  difficultés 
que  l'on  rencontre  souvent  à  le  doubler,  rendent  parfaitement 
convenable  le  nom  qui  lui  a  été  donné. 

En  tournant  le  cap,  nous  avons  retrouvé  l'éternel  vent  d'O., 
souillant  déjà  très-frais  et  levant  une  mer  courte  et  dure.  Nous 
avons  passé  à  1  mille  et  £  de  terre  et  au  milieu  d'herbes  marines 
que  j'ai  d'abord  fait  éviter  en  embardant,  mais  qu'ensuite  nous 
avons  traversées.  La  sonde  à  main  n'a  pas  donné  fond  de  1 2  à  1 5 
brasses. 

Dès  en  doublant  le  cap  Froward,  on  aperçoit  le  mont  du  cap 
Holland  se  détachant  des  autres  comme  une  île.  L'îlot  de  Snug- 
Bay,  très-rapproché ,  ressort  comme  un  point  noir  sur  les  hautes 
terres. 

Mouillage  du  cap  Holland. 

Toute  cette  côte  étant  accore,  d'après  la  carte,  je  l'ai  rangée 
de  près.  Avant  d'arriver  au  cap  Holland ,  le  vent  d'O.  était  de- 
venu très-fort.  Je  me  décidai ,  vu  l'heure  déjà  avancée  de  la  jour- 
née, à  mouiller  à  l'abri  du  cap.  Le  ciel  était  tellement  chargé, 
la  brume  et  la  pluie  si  fortes,  qu'on  ne  voyait  la  terre  du  cap 
que  par  intervalle.  L'esquisse  du  mouillage  de  Wood-Bay  indi 
quant  qu'il  faut,  pour  se  placer  convenablement  sur  le  plateau 
qui  est  à  l'E.  de  la  rivière,  relever  les  terres  du  cap  à  10.  S.  O., 
je  laissai  porter  sur  là  côte  pour  venir  prendre  ce  relèvement. 
Mais,  avant  d'arriver  sur  cette  direction,  la  sonde  m'annonrant 
un  fond  de  i3  brasses  à  7  de  mille  du  rivage,  je  mouillai.  Le 
cap  restait  alors  au  S.  870  0.  Une  pointe,  que  j'ai  pensé  être 
celle  de  la  rivière,  s'étendait  droit  devant  nous,  à  1  mille  en\i 
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ron.  Le  pic  central  de  la  montagne  des  Trois-Pics  se  relevait  au 
N.  6o°  O.  Il  faisait  trop  obscur  pour  avoir  d'autres  relèvements. 

J'envoyai  sonder  dans  trois  directions:  devant  nous,  vers  le 
cap  Holland;  par  notre  travers,  vers  la  côte;  et  derrière,  obli- 
quement, sur  une  pointe  qui  bornait  le  mouillage.  On  trouva 
partout  un  fond  très-convenable,  décroissant  régulièrement  jus- 
qu'à la  côte,  où  l'on  a  eu  4  brasses  dans  les  herbes.  La  nature 
du  fond  était  un  sable  vaseux  très- tenace,  dont  nous  avons  eu 
grand'  peine  à  arracher  notre  ancre. 

Nous  ne  pouvions  juger  exactement  la  distance  à  laquelle 
nous  étions  du  cap  Holland  à  cause  de  la  brume  et  de  la  pluie. 
Le  lendemain  j'ai  appareillé  avant  le  jour;  mais,  par  le  chemin 
fait  pour  arriver  par  le  travers  du  cap,  je  pense  que  nous  en 
étions  à  3  milles. 

Ce  mouillage  extérieur  me  parait  être  une  excellente  relâche; 
ce  sont  de  pareils  endroits  qui  sont  précieux  dans  cette  naviga- 
tion :  qu'ils  soient  faciles  à  prendre  et  à  quitter,  que  le  fond  y 
soit  bon;  quant  à  l'abri,  il  est  toujours  suffisant,  pour  peu  qu'il 
y  ait  une  avancée  qui  défende  dans  le  sens  de  la  longueur  des  ca- 
naux, direction  qui  est  presque  toujours  celle  du  vent.  Les  vents 
qui  croisent  ne  doivent  pas  inquiéter,  les  détroits  ont  trop  peu 
de  largeur  pour  que  la  mer  puisse  se  lever. 

Dès  le  lendemain,  avant  le  jour,  j'ai  remis  en  route  pour 
Port-Gallant. 

Du  cap  Holland  à  Port-Gallant  il  n  y  a  rien  à  éviter.  Pour 
peu  que  le  temps  soit  clair,  on  voit  le  mont  Santa-Cruz,  qui  est 
la  reconnaissance  du  mouillage;  il  est  isolé  de  tous  ceux  qui 
1  environnent,  et  l'un  de  ses  sommets  a  une  forme  conique  très- 
marquée. 

Si  l'on  côtoyé  la  terre  de  près,  il  faut  défier  les  îlots  qui 
ferment  Cordes-Bay  et  les  hauts-fonds  qui  les  accompagnent. 
Tenir  le  cap  Froward  ouvert  par  le  cap  Holland  m'a  paru  une 
marque  commode. 

Mouillage  *  Port-Gallant. 

Au  Port-Gallant  il  y  a  une  rade  extérieure  qui  porte  le  nom 
de  baie  Fortescue,  et,  par  derrière,  un  port  très-fermé,  lequel 
est  spécialement  le  Port-Gallant;  le  plan  indique  cette  distinc- 
tion. 

Pour  revenir  au  mouillage  de  la  baie  Fortescue,  amener  la 
pointe  droite  de  l'île  Wigwam  au  N.  du  compas;  gouverner  des- 
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mis  jusqu'à  ce  que  le  cap  Holland  disparaisse  par  la  pointe  Mi- 
lagro; sonder  alors,  en  modérant  sa  vitesse,  pour  choisir  la  po 
silion  que  Ton  juge  la  plus  convenable,  par  un  fond  de  10  à 
7  brasses. 

I  /ancre  placée  sur  le  plan  anglais,  à  l'ouvert  de  la  passe  qui  con- 
duit au  port  intérieur,^*  une  position  qui  convient  pour  se  pré- 
parer à  entrer  ou  pour  être  plus  à  portée  de  faire  de  l'eau  et  du 
bois  ;  mais,  si  Ton  est  en  relâche  à  cause  de  la  force  du  vent ,  il 
est  bon  de  se  rapprocher  du  mont  Santa-Cruz,  afin  d'avoir  de  la 
rhasse.  Les  rafales  d'O.,  dans  le  coup  de  vent  que  j'ai  passé  à 
ce  mouillage,  ont  été  d'une  violence  extrême:  un  brasses  de 
chaîne  et  une  seconde  ancre  n'étaient  point  de  trop.  J'avais 
mouillé,  en  arrivant,  dans  les  relèvements  indiqués,  mais  l'ap- 
parence du  temps  m'avait  décidé  à  lever  mon  ancie  pour  aller 
la  placer  i  encablure  -J-  plus  au  vent.  Quand  le  coup  de  vent  a 
été  dans  sa  force  je  n'ai  pas  regretté  cette  peine  et  cette  double 
manœuvre. 

Le  fond,  d'argile  et  de  sable,  est  très-bon,  et  notre  ancre  n'a 
pas  cédé. 

Relèvements  du  mouillage  : 

Pointe  E.  de  file  Wigwam   N.   (V*  O. 

Pointe  Milagro   S.  79°  E. 

Pointe  S.  O   S.  58°  O. 

l*a  pointe  Milagro  est  basse;  à  notre  mouillage  elle  cachait  à 
peine  les  autres  points  plus  en  dehors. 

Llie  W  igwam  est  boisée,  basse,  et  se  dessine  mal  sur  les  terres 
hautes  du  fond;  on  commence  à  la  voir  quand  on  relève  la 
pointe  Milagro  au  N.  O,  |  O.;  à  vrai  dire  cette  terre  ne>t  point 
une  ile,  mais  une  presqu'île.  La  langue  de  sable  basse  paria- 
quelle  elle  est  réunie  à  la  côte  O.  du  port  intérieur  m'a  paru 
hop  élevée  pour  être  couverte  dans  aucun  cas  :  je  lai  vue  à 
sec  à  hatite  mer. 

La  rivière  ne  forme  pas,  dans  la  côte  boisée  de  droite,  un  ac- 
cident de  lignes  assez  remarquable  pour  qu'on  puisse  la  recon- 
naître tout  d'abord;  elle  est  étroite,  assez  rapide,  et  n'était  pas 
guéable  quand  je  l'ai  visitée;  son  entrée  est  garnie  d'un  banc 
où  il  n'y  a  presque  point  d'eau  ;  ce  banc  s'étend  vers  l'île  Wig- 
wam; celle-ci  s'avance,  de  son  côté,  par  un  haut-fond.  La  passe 
pour  entrer  dans  le  port  intérieur  est  entre  ces  deux  bancs;  elle 
est  étroite,  et  je  pense  que.  pour  manœuvrer  avec  toute  sérn- 
T.ime  ].—  1845.  bk 
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rite,  ce  serait  une  bonne  mesure  que  d'envoyer  deux  canots  se 
placer  sur  les  accores. 

Le  port  intérieur  est  parfaitement  bien  abrité;  on  y  serait 
très-convenablement  pour  se  réparer  et  s'approvisionner  d'eau 
et  de  bois,  mais  il  n'y  a  point  lieu  d'y  entrer  si  l'on  n'est  qu'en 
relâche,  ce  serait  s'exposer  à  des  retardsjidr,  si  Ton,  veut  passer 
le  détroit  à  contre  vent,  il  faut  être  toujours  prêt ,  proûter,  non 
pas  de  toutes  les  brises ,  mais  de  toutes  les  variations  de  brise  ; 
c'est  une  lutte  pied  h  pied,  où  chaque  minute  a  sa  valeur. 

Communication  avec  les  Fuégiens. 

Le  jour  même  de  notre  mouillage  dans  la  baie  Fortescue,  des 
feux  allumés  sur  la  côte,  vers  la  pointe  Milagro,  nous  ont  an- 
noncé la  présence  des  Indiens.  Je  n'étais  pas  moins  curieux  de 
voir  les  Fuégiens  que  je  ne  l'avais  été  à  l'égard  des  Patagons,  et , 
dans  un  moment  d'accalmie,  malgré  la  pluie,  je  descendis  à 
terre  avec  plusieurs  ofïiciers.  Nous  trouvâmes,  sur  une  pointe  de 
rocher,  trois  hommes  qui,  dès  que  nous  fûmes  près  d'eux,  se 
mirent  à  demander  galetas  et  tabaco,  et  n'ont  plus  cessé,  jus- 
qu'au moment  où  nous  les  avons  quittés,  de  répéter  ces  deux 
mots.  C'étaient  bien  les  plus  misérables  et  les  plus  vilaines  créa- 
tures que  l'on  put  voir:  presque  entièrement  nus,  ils  avaient 
seulement  un  morceau  de  peau  de  béte  qui  leur  couvrait  le  dos 
jusqu'aux  cuisses,  et  qui  se  laçait  par  devant,  au  moyen  de  cor- 
dons en  boyaux.  Leur  stature  était  petite,  leur  apparence  grêle, 
leur  couleur  terreuse  et  foncée;  les  traits  de  la  figure  disgra- 
cieux et  stumdes;  les  yeux  petits  et  bridés,  dénués  de  sourcils; 
les  lèvres  grosses,  le  nez  épaté;  les  cheveux  ,  rudes  et  graisseux  , 
tombaient  droit  par  paquets. 

C'étaient  trois  hommes  jeunes;  ils  ne  donnèrent  d'autres 
signes  d'intelligence  que  les  deux  mots  de  tabaco,  galetas,  et 
on  ne  put  ni  exciter  leur  curiosité,  ni  obtenir  par  signes  aucun 
renseignement  sur  la  tribu»  les  femmes,  les  canots,  toutes  choses 
que  nous  aurions  désiré  voir.  Je  leur  lis  donner  du  biscuit;  ils  le 
prirent  et  le  mangèrent,  se  balançant  sur.  leurs  jambes  comme 
des  singes,  et  répétant  leurs  deux  mots  de  demande.  Nous  mon- 
tâmes jusqu'au  buisson  sous  lequel  ils  avaient  allumé  (par  quels 
moyens?)  le  feu  qui  nous  avait  servi  de  guide;  la  terre  foulée  nous 
montra  qu'ils  avaient  reposé  là,  dans  l'herbe  mouillée  et  sous  la 
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pluie.  Le  mauvais  temps  Dons  força  de  les  quitter  sans  avoir 
poussé  plus  loin  la  connaissance. 

Nous  n'avons  pas  eu  d'autre  occasion  de  voir  les  Fuégiens. 
Sans  doute  qu'à  celle  époque  de  l'année  le  temps  est  trop  mau- 
vais pour  qu'ils  traversent  les  détroits  avec  leurs  canots.  Quel- 
quefois nous  avons  trouvé  dans  les  bois  des  wigwams  (cabanes  ) 
abandonnés  ;  sur  l'île  qui  forme  le  port  Gallant  j'en  ai  vu  pin- 
sieurs  qui  avaient  été  récemment  occupés.  Les  Fuégiens  étaient 
venus  là  dans  l'espoir  de  communiquer  avec  nous;  le  mauvais 
temps  nous  avait  retenus  à  bord,  et  ils  avaient  fini  par  aban- 
donner la  partie. 

Ces  wigwams  ont  été  décrits  ;  ils  sont  construits  de  la  manière 
suivante:  des  branches  sont  («chées  en  terre  par  leurs  deux  extré- 
mités, de  manière  à  former  une  sorte  de  dôme;  elles  sont  éloi- 
.11.  es  l'une  de  L'autre  d'nn  pied  environ;  d'autres  les  croisent  et 
y  sont  amarrées  avec  des  joncs 'ou  des  tiges  d'hebcs  :  il  est  assez 
curieux  d'observer  que  tous  les  nœuds  qui  terminent  ces  amar- 
rages sont  ce  que  nous  appelons  en  marine  des  nœuds  vicieux; 
cet  arrangement  de  branches  forme  la  carcasse  d'une  toiture 
qui  ressemble  à  un  demi -œuf,  la  section  étant  faite  suivant  le 
grand  axe  de  l'ovoïde  ;  par  -  dessus  ces  lambris,  h  s  Fuégiens 
étendent  des  feuillages,  et  l'abri  est  fait.  J'ai  mesuré  une  de  ces 
huttes,  elle  avait  .'Vn,.:>o  de  long,  2m,5o  de  large  (ce  sont  les 
deux  axes  de  l'ellipse),  im,5o  de  hauteur  au  milieu;  la  porte 
réservée  (  toujours  du  côté  de  TE.  )  pour  pénétrer  dans  ce  taupier 
était  haute  de  ora,go  et  large  de  o°\65.  Le  terrain  intérieur  était 
à  peine  battu  et  toutes  les  herbes  humides  n'avaient  pas  été  en- 
levées. Il  y  avait  par  terre  des  monceaux  de  coquilles,  restes  du 
festin  de  ces  sybarites,  qui,  quelquefois,  se  mangent  les  uns 
les  autres,  non  pas  par  goût,  comme  les  Océaniens,  mais  faute 
d'autre  nourriture.  Les  Fuégiens  sont  bien  certainement,  ainsi 
que  le  fait  observer  M.  Darwin,  qui  les  a  vus  souvent,  l'espèce 
d'hommes  la  plus  déshéritée  qu'il  y  ait  sur  le  globe,  misérables 
créatures  qui  semblent  ne  différer  de  la  brute  que  par  le  don  de 
la  parole. 

Route  de  Port-Gallant  à  Playa-Parda. 

La  navigation  de  PortGallant  à  Playa-Parda  a  lieu  dans  les 
passages  les  plus  resserrés  du  détroit.  Jusqu'au  Crooked-Reach 
les  baies  Elisabeth  et  d'Yorck  sont  des  ressources  commodes  qui 
diminuent  de  beaucoup  les  difficultés  de  la  lutte;  un  navire 
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qui  louvoie  les  trouvera  toujours  sans  peine  au  bout  do  sa  bordée, 
à  quelque  heure  de  la  journée  que  les  circonstances  Tait  amené. 
Dans  la  dernière  de  ces  deux  haies,  il  sera  à  portée  de  passer 
le  Crooked-Reach  à  la  première  variation  favorable  de  la  brise. 

Je  n'ai  mouillé  ni  sur  Tune  ni  sur  l'autre  de  ces  deux  rades. 
Les  points  très-reconnaissables  qui  les  entourent ,  la  pointe  Pas- 
sée pour  Tune,  le  pic .  lialrhelor  pour  l'autre,  les  îles  Charles, 
les  divers  promontoires  de  l'ile  Charles  III  pour  toutes  deux,  me 
paraissent  être  des  indications  sulTisontes,  et  qui  ne  peuvent 
donner  lieu  à  des  inéprises. 

En  entrant  dans  le  Crooked-Reach  ,  on  a  une  bonne  ressource 
dans  le  petit  mouillage  de  Borja -J3ay.  Cet  abri  se  reconnaît  ai- 
sément aux  îlots  qui  le  couvrent  vers  l'O.,  et  qui  forment 
comme  un  archipel.  Ils  doivent  être  laissés  sur  la  gauche,  et  l'on 
enlre  eu  côtoyant  à  distance  convenable  le  pins  gros  de  tous, 
que  la  carte  nomme  tic  Orliz. 

Le  plateau  sur  lequel  on  mouille  dans  la  baie  Borja  est, 
comme  dans  la  plupart  des  mouillages  qui  existent  dans  la  par- 
tie occidental»»  du  détroit ,  une  sorte  d'élnmlement  de  terres 
dans  un  creux  de  rocher,  au  fond  d'un  entonnoir  formé  par  des 
montagnes  hautes  et  précipitées;  plateau  ordinairement  peu 
étendu,  où  le  fond  se  perd  rapidement  vers  le  large.  Ces  mouil- 
lages ne  sont  pas  faciles  à  prendre  ;  on  y  a  peu  d  evitage. 

l»oija-Bay. 

Arrivé  devant  Borja-Boy  de  bonne  heure,  je  manœuvrais 
pourtant  dans  l'intention  d'y  mouiller.  Le  vent  d'O.  avait  de 
fortes  rafales  nui  ne  me  donnaient  pas  l'espoir  d'atteindre 
Play  a  Parda  clans  la  journée  ;  en  outre,  il  passait  des  grains  de 
neige  si  épais  que,  près  de  la  pointe  IS.  de  file  Charles  111  .j'avais 
dû  stopper,  parce  que  nous  avions  perdu  complètement  la  terre 
de  vue,  bien  que  nous  n'en  fussions  qu'à  très-petite  distance. 
J'étais  déjà  entré  dans  la  baie  quand,  par  une  de  ces  variations 
subites  si  communes  dans  ces  parages  et  plus  fréquentes  encore 
à  cette  époque  de  l'année,  il  se  fit  une  éclaireie  et  le  vent  tomba. 
Je  tournai  le  dos  au  mouillage  et  continuai  ma  route.  La  grande 
brise  de  N.  O.  qui  se  fit  deux  heures  plus  tard  et  la  dilliculté 
que  j'eus  à  atteindre  Playa-ParcU ,  ou  je  n'entrai  qu'à  nuit 
close,  me  firent  sentir  bien  vivement  le  besoin  de  relâches  corn- 
«Modes  entre  ces  deux  ports.  Les  instructions  ne  donnent  pas  de 
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renseignement!  favorables  ni  certains  sur  les  baies  qui  précèdent 
le  cap  Notch,  et  je  n avais  aucune  espèce  de  plan.  Or,  c'est  un 
mauvais  moment  pour  (aire  de  l'hydrographie  que  celui  où 
I  nu  n'a  plus  que  deux  heures  de  jour  devant  soi,  et  la  perspec- 
tif d'errer  pendant  une  nuit  de  mauvais  temps  dans  un  pas- 
sage qui  a  quatre  milles  de  large. 

lnsullisaocc  du  travail  hydrographique  de  la  partie  occidentale  du  détroit. 

A  parlirdu  Crooked-Heach,  l'hydrographie  du  détroit. n'est  éfij 
déminent  plus  qu'une  reconnaissance.  Il  y  a  là  de  grands  vides 
à  combler.  Loin  de  moi  l'idée  de  vouloir  dépréi  ier  ies  travaux 
si  remarquables  et  si  utiles  des  Anglais  dans  ces  parages;  niais 
il  convient  défaire  remarquer  aux  navigateurs  que  ces  travaux 
n'ont  pu  être  complété;,,  ei  que  c'est  particulièrement  dans  la 
partie  occidentale  du  détroit  qu'ils  laissent  le  plus  à  désirer.  A 
l'exception  de  quelques  ports  éloignés  et  d'un  ensemble  de  côtes 
où  tout  n'est  probablement  pas  lu-  exact,  la  carte  anglaise  et  les 
instructions  ne  donnent  plus  sur  ces  portions  du  détroit  que 
des  renseignements  assez  vagîtes  et  tout  à  fait  insuffisants. 

La  navigation  du  Long-Heach  et  du  Sea-Keach  est  certaine- 
ment des  plus  difficiles»  Le  Long-Keach  est  long,  étroit,  enlilé 
par  Je  vent,  sans  détour  qui  puisse  servir  d'abri;  le  second 
s'ouvre  à  la  giande  houle  de  l'Océan,  qui,  dès  le  cap  Tamar. 
commence  a  s'y  faire  sentir;  l'un  et  l'autre  sont  bordés  de  hautes 
montagnes  qui,  à  ce  qu  il  semble,  n'y  forment  que  des  ports 
comme  Borja-13ay,  resserrés,  dans  des  crevasses,  difficiles  à 
prendre,  n'ayant  que  des  plateaux  peu  étendus,  et,  au  delà, 
des  fonds  très-considérables*  Des  mouillages  qui,  tels  quels, 
seraient  la  ressource  des  navigateurs,  sont  probablement  en 
assez  grand  nomhr\  L'inspection  dtt  la  carie;  les  récits  des 
voyageurs,  Byron,  Bougainville,  Carleret,  Coriova,  etc.,  ne 
laissent  pas  de  doute  à  cet  égard.  Mais,  ainsi  qu'on  l'a  dit, 
l'expédition  hydrographique  des  Anglais  ayant  trop  a.  faire  de 
découvrir  du  nouveau,  et  empressée  de  tracer  sur  sa  carte  les 
communications  inconnues  et  les  recoins  iguorés,  n'a  vérifié 
qu'un  très-petit  nombre  de  ces  mouillages  et  n'a  le\é  que  tres- 
peu  de  plans.  La  où  il  faudrait  au  navigateur  des  renseignements 
certains  et  nombreux,  un  bon  pilote  côtier  et  des  plans  de  dé- 
tail, alin  cju  îl  pût ,  dans  sa  lutte,  user  de  toutes  les  ressources, 
il  ne  trouve  encore  que  quelques  renseignements  incomplets.  11 
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doit  ou  attendre  un  vent  favorable,  qui  lui  assure  une  longue 
étape,  ou  bien  faire  des  reconnaissances  et  de  l'hydrographie, 
ce  qui  lui  use  un  temps  précieux  et  peut  le  compromettre. 

On  doit  craindre  que  cette  lacune  si  regrettable  dans  l'hy- 
drographie du  détroit  ne  reste  longtemps  à  se  combler.  L explo- 
ration de  détail  qui  reste  à  faire,  très-utile  sans  doute,  s  efface- 
rait sans  gloire  derrière  les  travaux  brillants  déjà  accomplis;  il 
n'y  aurait  pas  même  l'attrait  des  découvertes  et  de  la  nouveauté 
pour  soutenir  ceux  qui  se  dévoueraient  à  cette  œuvre  difficile  et 
obscure. 

Mouillage  à  Playa-Partla. 

L'île  Shelter  est  la  reconnaissance  de  Playa-Parda.  Cette /Je, 
élevée  et  accidentée,  se  voit  de  bonne  heure  dans  l'alignement 
du  cap  Notch,  qui  déborde  lui-même,  se  faisant  reconnaître, 
de  tous  ceux  qui  le  précèdent,  par  une  fente  bien  marquée. 
Avant  le  cap  Notch  il  y  a  une  baie  profonde,  où  les  instructions 
anglaises  disent  que  Cordova  découvrit  des  mouillages.  Après 
te  même  cap  on  trouve  d'abord  une  baie  parsemée  d'iles  et, 
plus  loin,  la  baie  Glacier,  qui,  d'après  la  route  que  nous  avons 
faite,  semble  placée,  sur  la  carte,  trop  loin  de  Playa-Parda. 

En  venant  de  TE.  on  peut  être  incertain  sur  le  choix  à 
faire  parmi  toutes  les  pointes  qui  se  dessinent  en  avant  de  l'île 
Shelter,  sur  la  côte  ferme,  pour  y  reconnaître  celles  de  Playa- 
Parda  ;  cependant,  comme  il  faut  être  très  en  dedans  pour  que 
file  Shelter  laisse  apercevoir  la  pointe  0.  de  la  fausse  baie,  et 
qu'il  faudrait  avoir  dépassé  l'île  pour  qu'elle  couvrit  la  pointe 
Woody,  on  pourra*  se  regarder  comme  assuré  que  la  première 
pointe  détachée  que  l'on  voit  à  droite  de  Shelter  est  la  pointe 
Woody,  et  Ton  ira  au  mouillage  en  gouvernant  dessus.  La  pente 
de  la  montagne  à  l'extrémité  de  laquelle  se  trouve  celle  pointe 
est  allongée. Toutes  les  autres  sont  plus  roides  et  plus  précipitées. 

Le  mouillage  extérieur,  qui,  comme  relâche,  est  le  seul  à 
prendre,  n'a  pas  beaucoup  d'étendue.  La  pointe  .Woody  et  celle 
qui  lui  est  opposée  ne  sont  pas  éloignées  l'une  de  l'autre  de  trois 
encablures.  On  doit  mouiller  entre  les  deux,  plus  près  de  la 
première  que  de  la  seconde.  Je  pense  que  ce  serait  une  bonne 
disposition  que  de  s'affburcher  à  ce  mouiilagé.  La  première 
ancre  se  placerait  par  g  à  10  brasses  avant  "de  enntrir  la 
pointe  O.  de  Fausse-Baie  par  la  pointe  Woody;  la  seconde  par 
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(3  brasses,  dans  le  nord  de  la  première,  presque  a  terre,  la 
pointe  Woody  par  la  pointe  N.  de  l'île  Shelter. 

L'arrière -port  est  très-fermé,  garni  de  bois  et  de  ruisseaux; 
ce  n  est  pas  une  relâche  temporaire.  La  manœuvre,  pour  entrer 
et  sortir,  exige  une  brise  maniable  et  une  direction  faxorable. 
Dans  la  passe,  il  y  a  du  fond  à  toucher  les  terres  de  droite; 
celles  de  gauche  sont  garnies  de  hauts-fonds  qu'indiquent  un 
archipel  de  rochers  et  d'ilôts  et  des  plantes  marines. 

Ces  plantes  marines  ou  kelps  croissent  quelquefois  par  de 
grands  fonds  ;  ce  ne  sont  donc  pas  des  marques  assurées  de  dan- 
gers. En  particulier  ici  elles  poussent  au  large  de  la  pointe 
Woody  par  G  e/  7  brasses.  Dans  plusieurs  autres  cas,  àGregory- 
Bay,  dans  la  baie  Française,  sous  le  cap  Holland,  j'ai  trouvé  5  et 
G  brasses  au  milieu  de  ces  herbes.  Pourtant  il  convient  de  s'en 
défier,  de  sonder  exactement  et  de  modérer  sa  vitesse  quand  on 
approche  de  la  rote  et  qu'elles  commencent  à  se  montrer.  Quant 
aux  kelps  que  l'on  rencontre  dans  les  canaux,  à  bonne  distance 
de  terre,  je  crois  que  la  plupart  ont  été  arrachés  au  fond  ou  à  la 
ente,  et  vont  en  dérive  avec  le  vent  et  le  courant.  Dans  les 
premiers  temps  je  faisais  manœuvrer  pour  les  éviter,  mais  en- 
suite nous  passions  dessus.  J'ai  souvent  fait  sonder  sans  y  trouver 
le  fond  à  i5  et  18  brasses.  On  a  cru  remarquer  a  bord  que  la 
couleur  de  ces  plantes  marines  errantes  différait  de  celle  des 
kelps  de  la  cote,  qu'elle  était  jaune  au  Heu  d'être  violette,  it 
n'ai  pas  su  faire  cette  différence. 

Les  instructions  conseillent  aux  navires  à  voiles  de  passer  au 
N.  de  Shelter,  afin  de  gagner  plus  certainement  le  mouillage  :  le 
canal  parait  sain;  les  terres  sont  toutes  taillées  à  pic,  et  leur 
structure  indique  un  abord  sans  danger.  Je  suis  allé  sonder 
entre Turtle-Hock  et  Hic,  et,  à  moins  d  une  encablure  de  terre, 
je  n'ai  pas  trouvé  fond  avec  20  brasses;  j'ai  eu  i5  brasses  à 
une  longueur  de  canot. 

Le  bois  que  nous  avions  fait  a  Port- Famine  riant  presque 
épuisé,  nous  en  avons  coupé  environ  une  quinzaine  de  stères 
à  Playa-Parda.  La  pointe  Woody  élan I  le  plus  à  notre  portée; 
c'est  là  que  nos  bûcherons  ont  ele  établis.  Le  bois  a  été  ce  que 
nous  l'avions  trouvé  partout  ailleurs. 

La  chasse  est  très-abondante  à  ce  mouillage:  on  y  a  tué  plu 
sieurs  de  ces  sleamers-ducks  (canards-vapeurs)  qui,  en  battant 
Peau  avec  leurs  ailes,  ^renuent  une  très-grande  \il»  sse,  sans 
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pourtant  s'envoler.  Nous  en  avons  poursuivis  qui  doublaient  la 
vitesse  d'une  vole  bien  nagée,  et  filaient  de  7  à  8  nœuds.  C'est 
à  la  manière  dont  ils  font  usage  de  leurs  ailes,  comme  des 
roues  d'un  navire  à  vapeur,  qu'ils  doivent  le  nom  que  les  An- 
glais leur  out  donné.  Ce  sont  de  très-beaux  animaux;  la  chair, 
comme  celle  de  presque  tous  les  oiseaux  que  j'ai  manges  dans 
le  détroit,  en  est  peu  agréable,  tant  elle  a  le  goût  du  poisson  t?t 
des  coquillages. 

Route  de  Playa-Parda  au  cap  Pillar. 

J'ai  fait  celte  dernière  partie  de  la  navigation  du  détroit  sans 
mouiller  et  très  -  rapidement,  puisque,  parti  de  Playa-Parda 
à  !\  heures  du  matin,  j'étais  à  la  même  heure,  le  soir,  au  c<»p 
Pillar.  Je  ne  saurais  donc  donner  ici  aucun  renseignement  utile  , 
et  ne  puis  que  dire  quelques  mots  de  l'apparence  des  terres. 

11  n'y  a  pas  à  se  tromper  sur  les  points  principaux.  Le  cap 
Lprigth  ,  le  cap  Providence,  le  cap  Tamar,  le  cap  Parker,  West- 
minster-Hall se  reconnaissent  tous  à  mesure  et  très- aisément. 
Il  n'en  serait  pas  de  même  des  divers  ports  qui  pourraient  servir 
de  refuge,  surtout  de  ceux  qui  se  trouvent  sur  la  Terre-de  Feu. 
La  cote  y  est  hf  confuse  qu'on  ne  s'y  reconnaîtrait  que  par  une 
longue  pratique,  ou  au  moyen  de  vues  et  de  renseignements  plus 
complets  que  ceux  qui  existent  maintenant.  Malgré  que  je  tisse 
de  très  fréquents  relèvements,  j'ai  rarement  fait  cadrer  les  ap- 
parences de  la  côte,  quant  aux  mouillages,  avec  les  cartes  et 
les  instructions.  Les  abris  derrière  les  caps  principaux  me  pa- 
raissent les  seuls  qu'il  soit  facile  de  reconnaître,  et  par  consé- 
quent les  plus  usuels. 

Le  capitaine  Du  Haut  Cilly,  dans  son  récit  plein  d'intérêt  du 
passage  de  l'Ariane  par  le  détroit,  en  i833,  recommande  Half- 
Port-bay.  J'aurais  voulu  reconnaître  la  position  de  ce  mouil- 
lage; mais  depuis  Playa-Parda  jusqu'au  delà  du  cap  Sainte- 
Anne  ,  le  temps  n'a  permis  de  rien  voir.  11  faisait  calme  ; 
mais  la  neige  était  si  abondante  et  si  épaisse  que  la  terre  était 
complètement  cachée.  Nous  naviguions  au  juger,  serrant  la 
côte  du  N.,  dent,  de  temps  à  autre,  nous  apercevions  le  pied, 
et  redressant  la  mute,  dans  les  éclaircies,  par  quelque  pointe 
rçui.se  montrait  un  instant  et  rentrait  bientôt  dans  la  neige. 

C'est  en  rangeant  ainsi  la  côte  du  N.,  qu'arrivés  à  3  milles  en- 
viron, du  <ap,  à  l'extrémité  duquel  est  Hle  Sainte  Anne  (et  qui 
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doit  être  le  cap  de  la  Boudeuse  de  (  Bougaimille ) ,  non*  \imes 
par  notre  travers,  à  |  de  mille  environ,  une  ligne  de  rochers. 
Le  lieutenant,  M.  de  Nansouty,  qui  veillait  ordinairement  avec 
moi,  et  qui  m'a  souvent  aidé  de  son  coup  d'œil  exercé  et  de  sesap 
prédations  judicieuses,  me  fit  le  premier  remarquer  ces  roches. 
D'abord  elles  nous  parurent  être  quelques  arbres  en  épave 
ou  quelques  bancs  de  kelps  errants.  Un  examen  plus  attentif, 
avec  une  longue-vue,  me  convainquit  de  l'existence  d'une  ligne 
de  rochers  qui  veillent  delà  hauteur  de  plusieurs  pieds,  et  placés 
à  un  quart  de  mille  de  la  terre,  vers  la  chute  d'un  cap  qui  est 
entre  le  cap  de  l'Etoile  et  celui  de  la  Boudeuse. 

Le  cap  de  la  Boudeuse  restait  au  N.  O. ,  et  on  commençait  à 
apercevoir  l'île  Sainte-Anne  par  son  extrémité.  Je  relevai  alors  le 
récif  au  N.  N.  E.,  et,  après  avoir  fait  ce  relèvement,  nous  cou 
rûmes  3  milles  parallèlement  à  la  côte,  avant  d'avoir  le  cap 
Sainte-Anne  N.  et  S.  du  monde. 

Ce  fait  est  venu  corroborer  mon  opinion  sur  la  manière  in- 
suffisante dont  est  faite  l'hydrographie  de  la  partie  occidentale 
du  détroit,  et  sur  la  réserve  avec  laquelle,  dans  celle  pnrtiondu 
passage,  il  faut  user  de  la  carte. 

Port  de  la  Mercy. 

Le  port  de  la  Mercy,  qui,  par  sa  position  à  l'entrée  du  détroit, 
est  si  utile,  se  reconnaît  facilement.  En  entrant  dans  le  détroit, 
les  ilôts  qui  sont  au  N.  du  mouillage  se  détachent  des  mornes 
élevés  du  cap  Pillar.  En  venant  de  TH.,  on  ne  peut  le  manquer 
quand  on  sait  qu'il  forme  le  dernier  enfoncement  dans  les  terres 
avant  le  cap  Pillar.  A  mesure  qu'on  en  approche,  l'îlot  des  Ob- 
senations  se  détache  et  guide  la  route. 

Le  cap  Pillar. 

Le  cap  Pillar  est  élevé ,  abrupte  ,  haché,  entouré  de  roches,  et 
termine,  sans  en  rompre  la  sauvage  harmonie,  cette  côte  dé- 
nudée et  battue  des  vents,  que  sir  J.  Narborough  a  si  convena- 
blement nommée  Terre  de  désolation.  Couverte  de  neige  jus- 
qu'à sa  base,  cette  terre  formait  de\ant  nous  un  triste,  mais  ma- 
gnifique tableau.  Le  temps  était  devenu  très-beau  :  le  ciel  était 
clair,  et,  quand  nous  sortîmes  du  détroit ,  nous  pûmes  ,  en  nous 
retournant  pour  lui  dire  un  dernier  adieu,  jouir  complètement 
et  dans  tous  ses  détails  de  la  majesté  d'un  panorama  de  monta- 
gnes neigeuses  unique  certainement  dans  le  monde. 
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Sortie  du  oYtroil. 

Nous  arrivions  dans  1  océan  Pacifique ,  à  la  suite  d'une  série 
de  coups  de  vents  d'O.  et  de  S.  O.,  parmi  lesquels  nous  avions 
passé  à  grand'  peine  depuis  Port-Famine.  La  mer  battue  n'était 
point  encore  calmée ,  et  elle  avait  des  houles  très-dures  et  très- 
profondes.  Les  fonds  inégaux  et  les  rochers  qui  garnissent  cette 
entrée  contribuent  sans  doute  à  y  rendre  la  mer  si  grosse. 

Quand  on  est  sorti ,  et  que  Ton  commence  à  voir  toutes  les 
roches  qui  accompagnent  le  cap  Pillar  dans  le  S.,  les  Apôtres, 
les  Juges  et  autres  sinistres  figures,  quand,  se  tournant  vers  le 
N.,  on  y  rencontre  une  compagnie  de  même  allure,  on  comprend 
pourquoi  les  navigateurs  préfèrent  la  mer  ouverte  du  cap  Horn 
à  cet  atterrissage,  qui,  avec  les  vents  presque  constants  deJ'O. , 
présente  certainement  des  difficultés.  Ainsi  évité  de  10.  à  VE.,  à 
cause  d'un  atterrissage  délicat,  et  de  TE.  à  l'0.,à  cause  de  ia 
difficulté  de  remonter  contre  le  vent,  le  détroit  est  resté  fort 
abandonné.  Cependant  il  présente  de  tels  avantages  que  tôt  ou 
tard  il  redeviendra  usuel.  A  mesure  que  des  moyens  de  naviga- 
tion plus  parfaits  obligeront  les  navigateurs  à  oser  davantage;  à 
mesure  que  les  relations  plus  fréquentes  avec  TOcéanie  nécessi- 
teront des  traversées  plus  promptes  et  avec  toute  espèce  de  na- 
vires;  à  mesure  enfin  que,  par  une  conséquence  même  de  ces 
faits,  il  y  aura  dans  ces  parages  des  établissements,  des  res- 
sources, des  relâches,  des  pilotes,  il  n'est  pas  douteux  que  l'on 
v  iendra  de  nouveau  chercher  par  le  détroit  une  route  moins  dure 
et  plus  prompte  que  celle  du  cap  Ilorn. 

Dans  l'état  actuel  des  choses,  et  vu  l'imperfection  de  l'hydro- 
graphie de  détail  dans  la  partie  occidentale  du  détroit,  la  condi- 
tion la  plus  nécessaire  pour  y  naviguer,  c'est  d'avoir  de  longs 
jours,  pendant  lesquels  on  ait  le  temps  de  faire  les  longues  étapes 
qui  séparent  les  mouillages  bien  connus;  le  temps  au  moins, 
faute  de  ceux-là,  d'en  aller  chercher  quelqu'un  à  l'aventure. 
Tout  navire  peut  alors  monter  ou  descendre.  Si  l'on  avait  des 
plans  de  détail  nombreux,  de  bonnes  vues  de  côtes,  ou,  mieux 
que  topt  cela,  de  bons  pilotes,  on  pourrait  faire  cette  uaviga 
lion  en  toute  saison.  Dans  les  jours  courts,  on  y  mettrait  plu$ 
de  temps  et  on  mouillerait  plus  souvent.  11  faut  pour  cette  na- 
vigation un  navire  évoluant  bien,  maniable,  un  équipage  con- 
venablement exercé,  de  bonnes  ancres  et  des  càbles-chaines . 
de  la  patience,  de  l'activité,  de  la  persévérance  et  de  bons  yeux. 
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Traversée  depuis  le  cap  Pillar  jusqu'à  la  Conception. 

La  traversée  du  Phaéton,  depuis  le  cap  Pillar  jusqu'à  la  Con- 
ceptioo,  n'a  présenté  aucune  particularité  digne  de  remarque. 
Des  vents  de  N.  ont,  à  deux  reprises  différentes,  retarde  notre 
route,  et  ont  été  accompagnés  de  mauvais  temps.  La  seconde 
fois  le  vent  du  N.  a  dégénéré  en  vent  de  N.  O.  et  d'O.  grand 
frais,  avec  une  mer  très-grosse.  Le  uavire  a  continué  de  bien 
se  comporter,  et  n'a  point  fait  d'avaries;  cependant,  le  19  oc- 
tobre ,  la  lame  est  devenue  si  forte  que  nous  avons  plusieurs  fois 
embarqué  des  paquets  de  mer,  et  que,  par  le  travers  des  tam 
bours,  il  y  a  eu  des  déliaisons  assez,  sensibles  aux  écarts  des 
bordages  du  pont,  et  à  ceux  des  gouttières  courbes. 

Le  20,  le  temps  s'est  amélioré,  le  vent  et  la  mer  ont  balé  le 
S.  O.  Comme  nous  commencions  à  approcher  la  terre ,  j'ai  pro- 
fité de  cette  embellie  pour  faire  mater  la  cbeminée.  Malgré  les 
grands  mouvements  qu'avait  encore  le  navire,  l'opération  a  été 
heureusement  terminée  :  la  charnière  n'a  pas  souffert.  Moins 
d'une  heure  après  que  l'ordre  avait  été  donne,  le  tuyau  était 
maté;  on  n'avait  fait,  auparavant,  aucun  préparatif. 

Le  1 1  ,  dans  l'après-midi,  j'ai  mis  à  la  vapeur  pour  profiter 
du  temps  de\enu  favorable,  et  achever  une  traversée  déjà  bien 
longue,  sans  courir  la  chance  d'une  nouvelle  renverse  de  N.  Le 
vent  était  S.  S.  0.  encore  très-fort,  la  mer  longue  et  haute.  Le 
montage  des  pales  a  été  plus  long  qu'à  l'ordinaire,  mais  n'a  duré 
pourtant  que  quelques  minutes. 

Le  vent  et  la  machine  aidant,  nous  avons  faitenviron  80  lieues 
en  3o  heures.  C'est  la  plus  longue  journée  du  Phaéton  depuis 
que  j'en  ai  pris  le  commandement.  Le  22  ,  à  3  heures  P.  M.,  nous 
avons  reconnu  les  mamelles  de  Biobio.  A  6  heures  f  du  soir, 
nous  étions  à  petite  distance  de  l'île  Quiriquii0  ,#t  à  8  heures, 
la  nuit  étant  close,  nous  avons  mouillé  au  milieu  delà  baie  de 
Talcahuano,  par  i5  brasses. 

Notre  traversée  a  duré  79  jours.  Elle  paraîtrait  bien  longue 
si  l'on  ne  prenait  en  considération  qu'elle  a  été  accomplie  presque 
en  entier  à  la  voile,  par  un  navire  qui  n'a  aucune  des  qualité 
d'un  bâtiment  à  voiles,  même  mauvais;  qu'en  outre  cette  tra- 
versée a  eu  lieu  pendant  la  saison  des  équinoxes  et  dans  des  pa 
rages  difficiles.  On  doit  s'estimer  heureux  quand,  placé  par  les 
circonstances  dans  de  pareilles  conditions,  on  s'en  tire  sans  en 
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comble  ni  avaries,  tant  au  matériel  qu'au  personnel,  et  qu'on 
en  est  quitte  pour  les  ennuis  et  les  privations  inséparables  d'un 
long  voyage. 

J'adresse  à  Votre  Excellence,  en  même  temps  que  le  présent 
rapport,  quelques  documents  qui  peuvent  présenter  de  l'in- 
térêt, et  que  j'ai  fait  recueillir  pour  utiliser  autant  que  possible 
notre  longue  route.  Des  sondes  exactes  au  large  de  la  côte  orien 
taie  de  la  Patagonie,  des  observations  de  baromètre,  de  tempé- 
rature et  de  météorologie,  imparfaites  sans  doute  ,  mais  qui  peu- 
vent serv  ir  de  renseignements  ;  des  sondes  faites  dans  la  baie 
Française,  l'un  des  mouillages  les  plus  utiles  du  détroit;  enfin 
des  vues  de  côtes  prises  pendant  la  navigation  dans  le  détroit.  Le 
défaut  d'instruments  exacts  et  la  hâte  de  notre  route  ne  nous  ont 
pas  permis  de  faire  davantage. 

Je  suis,  etc. 

Le  Ufiilenant  dr  vaisseau  communJant  le  Phaélon. 

E.  Maumk. 


N*  9  V  —  Cumin:  à  plongeur.  Rapport  de  la  commission  charyce . 
en  1843,  de  l'examen  de  la  cloche,  à  plongeur  proposée  par  M.  Tou- 
bouuc.  —  Description  —  Expériences.  —  Résultats1. 

La  commission  chargée  par  M.  le  vice-amiral,  préfet  mari- 
time du  2f  arrondissement ,  d'examiner  la  cloche  à  plongeur 
construite  à  Brest,  d'après  les  indications  de  M.  Touboulic,  chef 
de  l'atelier  des  boussoles,  a  prolité  des  diverses  occasions  d'ex- 
périences qui  se  sout  présentées  dans  le  port  depuis  l'époque  de 
sa  convocation ,  alin  de  fixer  son  opinion  sur  le  mérite  de  cet 
appareil.  Voici  le  résumé  de  ses  observations  et  les  conclusions 
qui  en  ont  été  déduites. 

0   ^  DESCKIITION. 

La  cloche  de  M.  Touboulic  est  fondée  sur  les  mêmes  prin- 
cipes que  les  cloches  à  air  comprimé  ordinaires;  descendue  ver- 
ticalement dans  l'eau,  l'ouverture  en  dessous,  l'air  atmosphé- 
rique qui  l'emplissait  a  la  surlace  se  comprime  en  même  temps 
qu'augmente  la  profondeur  de  l'immersion ,  l'eau  pénétrant  alors 

1  Voir  page  1313  tic  la  partie  officielle  des  Annales  maritimes  de  M44  le 
Rapport  au  Hoi  et  la  décision  de  Sa  Majesté,  en  date  du  17  novembre  de  la- 
dite année,  sur  les  récompenses  accordées  à  M.  Touboulic,  pour  ses  invention» 
aussi  ingénieuse»  qu'utile»,  et  notamment  pour  la  cloche  à  plonger. 
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peu  à  peu -dans  l'intérieur  de  la  cloche.  Le  plongeur  n'a  que  la 
tête  et  -le  haut  du  corp>  engagés  sous  la  cloche,  ses  pieds  re- 
posent sur  le  plateau  lesteur  suspendu  à  la  cloche  par  quatre 
chaînes;  quatre  verres  forts  sont  scellés a  q  u  a  t  r .  •  tubulures  pra- 
tiquées sur  Tune  des  faces  de  la  cloche.  Deux  faux  bras  servent 
à  faire  mouvoir  la  cloche  de  côté;  enfin  un  cartahu  lixé  à  la  par- 
lie  inférieure  de  l'appareil  sert  à  l'incliner  par  rapport  à  l'horizon. 

Une  disposition  semblable  se  retrouve  du  reste  accessoirement 
indiquée  dans  le  dessin  joint  au  projet  de  sauvetage  des  bâti- 
ments naufragés  de  M.  John  Mil  ne,  d'Edimbourg,  inséré  dans  le 
M echanic  s- Magazine,  n°  553,  i5  mars  1 8 3 /i .  Dans  ce  projet,  la 
(  loche  n'était  employée  que  comme  réservoir  d'air  pour  alimen- 
ter les  plongeurs  travaillant  à  l'extérieur  à  amarrer  des  ballons 
aux  objets  naufragés  et  pour  remplir  ces  ballons  eux-mêmes 

EXPÉRIENCES. 

'Ce  qu'il  importe  de  remarquer  immédiatement,  c'est  que, 
dans  une  cloche  disposée  ainsi ,  le  plongeur,  s'il  est  nageur,  ne 
court  aucun  danger  d'asphyxie.  En  entrant  dans  l'eau  il  a  une 
provision  d'air  de  280  litres  environ,  qui  suffit  largement  à  ses 
besoins  pendant  9  à  10',  ce  que  d'ailleurs  la  commission  a 
constaté  dans  ses  expériences,  mais  il  n'est  pas  nécessaire  d'at- 
tendre que  le  plongeur,  par  des  signaux  convenus,  demande  de 
l'air  pur  pour  lui  en  envoyer.  On  peut  faire  passer  de  Pair  dans 
la  cloche  à  volonté,  à  l'aide  d'une  petite  cloche  alimentaire  de 
10  litres  de  capacité,  (pic  l'on  immerge  par  un  va  et  vient  à 
côté  de  la  cloche  princ  ipale*,  et  qui,  arrivée  sur  ses  bords,  se 
renverse,  l'ouverture  en  haut,  en  laissant  échapper  les  10  litres 
d'air  dans  la  grande  cloche,  à  la  manière  des  barillets  employés 
quelquefois  pour  les  grandes  cloches  à  plongeurs  ordinaires, 
notamment  à  Cherbourg.  Ce  moyen  d'alimentation  adopté  par 
M.  Touboulic  est  simple,  sûr,  et  permet  au  plongeur  de  séjour- 
ner sous  l'eau  pendant  25'  sans  le  moindre  malaise.  Passé  ce 
terme,  il  demande  ordinairement  à  remonter,  pris  par  le  froid 
dans  les  parties  basses  et  moyennes  du  corps,  et  sulToqué  au 
contraire  à  la  tête. 

Ce  premier  point  établi,  la  commission  s'est  proposée  de  re- 
chercher les  diverses  applications  que  Ton  pourrait  faire  à  l'ap- 

1  Voir  Annales  maritimes,  de  1820,  page  577;  de  1827,  tome  II ,  page  575, 
et  de  1842,  tome  11 ,  |>3ge  o'JG  :  trois  articles  sur  le  même  sujet. 
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pareil  de  M.  Touboulic,  soit  à  la  visite  et  à  1  entretien  exté- 
rieur des  carènes  des  bâtiments  armés,  soit  à  quelques  travaux 
sous-marins  des  ports. 

Les  essais  ont  été  faits  d'abord  sur  ia  frégate  la  Syrène, 
quelques  jours  avant  son  érhouage  au  bassin  :  le  cuivre  de  carène 
de  cette  frelate,  quoique  mis  en  place  depuis  trois  ans  environ, 
ne  présentait  à  sa  surface  que  de  légères  crasses  et  des  dépots 
glaireux  et  herbagers ,  clair  semés  et  de  peu  d'adhérence.  Dans 
20'  une  surface  de  ce  cuivre  de  6ra,5o  cent,  de  longueur  sur 
im,i5  cent,  de  hauteur,  et  situé  à  3",5o  cent,  de  profondeur 
moyenne  sous  la  flottaison,  a  été  bien  nettoyée  par  un  plongeur 
muni  d'ustensiles  convenablement  emmanchés.  Ce  travail  a  été 
vérifié  dans  le  bassin  de  Brest  après  son  assèchement. 

On  a  aussi  bien  tamponné  et  calfaté  l'orifice  de  prise  d'eau 
du  robinet  de  coté,  situé  à  54  centimètres  au-dessous  de  la 
flottaison,  dette  opération  a  duré  34  ,  dont  i5  employées  à  dé- 
clouer le  crapaud  en  cuivre  qui  recouvre  l'orifice,  i5  employées 
à  tamponner  et  4  perdues  en  mouvements  d'aller  et  venue. 

Enlin  dans  1V  on  a  dédoué  12  clous  de  cuivre  sur  une 
feuille  située  à  1  mètre  au-dessous  de  la  flottaison. 

Ces  diverses  opérations  ont  été  exécutées  par  deux  marins 
provenant  de  l'ancien  équipage  du  Bisson ,  déjà  habitués  à  se 
servir  de  la  cloche  à  plongeur  et  par  des  cal  fats  du  port. 

D'autres  expériences  ont  été  entreprises  sur  la  frégate  la 
Thétis,  dans  le  but  de  constater  la  possibilité  du  nettoyage  et 
de  l'entretien  du  cuivre  sur  toutes  lçs  parties  de  la  carène.  On 
s'est  placé,  comme  dans  les  expériences  de  la  Syrène,  par  le  tra- 
vers du  maître  bau.  Le  tirant  d'eau  de  la  frégate  en  cet  en- 
droit  était  alors  de  4m»75  cent.;  alin  d'éviter  une  trop  grande 
obliquité  de  la  cloche  dans  les  parties  basses,  le  car  la  bu  de  pied, 
au  lieu  de  s'amarrer  sur  le  plateau  lesteur,  saisissait  la  cloche 
même,  d'abord  à  la  hauteur  des  poignées  de  côté,  ensuite  près 
de  l'ouverture.  Un  premier  plongeur  a  nettoyé  devant  lui  la  plus 
grande  partie  du  maître  couple;  un  second  plongeur,  muni 
d'ustensiles  à  long  manche,  a  frotté  le  cuivre  jusqu'à  la  quille. 
Le  cuiv  re  de  la  Thétis  a  paru  à  la  commission  être  à  peu  près 
dans  le  même  état  que  celui  de  la  Syrène.  On  a  à  regretter  du  reste 
que  le  manque  d'eau  à  la  marée  du  i3  juin  n'ait  pas  permis 
d'échouer  la  Thétis  dans  le  bassin,  comme  on  s'y  était  attendu, 
en  sorte  qu'il  a  fallu  s'en  rapporter  au  témoignage  des  plongeurs. 
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Les  plongeurs  ont  éprou\<  de  grandes  difficultés  lorsqu'on  a 
\<>ulu  leur  faire  clouer  du  cuivre  dans  les  régions  de  la  carène 
où  commence,  d'une  manière  sensible,  la  courbure  vers  laquelle 
ils  n'out  même  pu  parvenir.  M.  Touboufic,  appréciant  lui- 
même  la  difficulté  de  placer  le  plongeur  dans  une  position  assez 
commode  pour  travailler  sous  les  façons  inclinées  des  carènes, 
a  essayé  alors  divers  mécanismes  pour  douer,  à  distance  de 
!\  à  5  pieds,  une  feuille  de  cuivre  sur  le  cuivre  à  doublage  ordi 
nairc  ;  ils  ont  tous  été  sans  succès. 

Une  expérience  de  même  genre  a  été  faite  sur  l'Expédilive. 
Ici  il  s'agissait  de  remplacer  quelques  feuilles  de  cuivre  que  Ton 
disait  enlevées  vers  l'étambot.  Le  tirant  d'eau  M  de  VExpédUive 
était  de  4m,io:  un  premier  plongeur  a  été  envoyé  sous  l'eau 
pour  reconnaître  les  parties  à  réparer;  il  a  pu  parfaitement  visi- 
ter toute  la  partie  arrière  de  la  carène,  et  s'assurer  que,  contrai- 
rement aux  suppositions  du  bord,  il  ne  manquait  point  de 
cuivre.  On  n'en  a  pas  moins  envoyé  un  deuxième  plongeur,  muni 
des  matériaux  et  outils  nécessaires  pour  clouer  une  feuille  à 
doublage  au  bas  de  l'étambot.  Après      de  séjour  dans  l'eau,  il 
est  remonté,  annonç.  ml  qu'il  avait  mis  5  clous  en  place.  La  com- 
mission ,  appréciant  suffisamment  parce  résultai  le  degré  de 
difficulté  du  travail  dans  de  telles  circonstances,  a  renvoyé  re 
même  plongeur  sous  leau  pour  déclouer  et  rapporter  la  feuille 
de  cuivre  :  il  est  remonté  de  nouveau  après  i6\  laissant  sa  feuille 
tenue  encore  par  deux  clous.  On  a  fait  plonger  alors  un  contre- 
maître calfat,  qui  a  été  chargé  de  vérifier  la  bonne  tenue  du 
clou  laissé  en  place,  et  d'achever  le  déelouage  de  la  feuille. 
Celle-ci  n'a  pu  être  retrouvée  :  on  a  supposé  que  la  cloche,  flot- 
tant fortement  contre  l'étambot  lorsqu'on  l'a\ait  laisser,  l'avait 
arrachée.  L'Expéditive  ayant  été  échouée  plus  tard  au  bassin, 
on  a  pu  examiner  le  travail  sous  l'eau;  il  était  très-imparfait  : 
les  six  clous  mis  en  place  étaient  répartis  de  la  manière  la  plus 
irrégulière  possible,  et  n'étaient  point  rendus  à  joindre,  ce  qui 
peut  bien  faire  supposer  que  la  feuille  perdue  avait  été  réelle- 
ment très-mal  fixée. 

Cette  première  série  de  faits  constatée,  la  commission  a  es- 
sayé diverses  applications  de  la  cloche  à  plongeur  aux  travaux 
des  ports,  et  d'abord  au  percement  des  trous  de  mine.  On  a  opér£ 
à  une  profondeur  moyenne  de  3°\  au  bas  du  quai  de  la  Corde- 
rie.  Le  premier  plongeur  est  resté  sous  l'eau  pendant  18'  ;  il  se 
servait  de  la  barre  à  mines,  en  la  tenant  verticale  et  tout  en 
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tière  en  dehors  de  la  clocbe;  un  guide,  placé  sur  le  bateau  les 
leur,  servait  à  la  diriger  le  mieux  possible  toujours  sur  le  même 
point  de  la  roche.  Le  plongeur  trouvait  cette  position  forl  in- 
ronimode.  lin  second  plongeur  est  descendu  dans  la  cloche 
pour  continuer  l'ouvrage  du  premier  :  il  lui  a  été  impossible 
de  retrouver  le   hou  commencé;   il  s'est  décidé  alors  à  en 
commencer  un  second,  en  plaçant  en  dedans  de  la  cloche 
la  partie  supérieure  de  la  barre,  qui  était  toujours  guidée, 
comme  dans  la  première  expérience.  11  est  remonté  après  un 
quart  d'heure  de  travail,  lin  troisième  plongeur  a  été  envoyé  : 
il  n'a  pu  retrouver  aucun  des  deux,  premiers  trous  commencés; 
il  en  a  donc  entrepris  un  troisième,  qu'il  a  creusé  pendant  18  . 
Lorsque,  à  marée  basse,  on  est  venu  visiter  l'ouvrage  des  plon- 
geurs, on  a  retrouvé  un  seul  trou  percé  dans  une  pierre  de  taille 
de  3  centimètres  environ  de  profondeur,  et  dont  le  centre  n'était 
point  encore  lixemeut  déterminé. 

Enfin  on  a  voulu  s'assurer  qu'il  était  possible,  au  moyen  de 
la  cloc  he  à  plongeur,  de  faire  un  amarrage  solide  sous  l'eau. 
Dans  ce  but,  on  a  fait  plonger  un  marin  sur  la  chaîne  de  la 
Thelis,  à  9  mètres  de  profondeur,  en  lui  enjoignant  d'amarrer 
dessus  une  corde  dont  il  avait  pris  un  des  bouts  avec  lui.  L'amar- 
rage a  été  promptement  et  solidement  exécuté. 

MSCl'SMÔN    DF>   RÉSULTATS   D'EXI>ÉMEN<  E. 

Les  expériences  portent  à  conclure  qu'au  moyen  de  la  clocbe 
proposée  par  M.  Touboulic,  on  peut  voir  distinctement  toutes 
les  parties  de  la  carène  d'un  bâtiment.  Elles  font  penser  égale- 
ment qu'on  peut  bien  nettoyer  tout  le  cuivre  de  la  carène  d  une 
frégate,  lorsqu'il  n'est  chargé  que  d'oxyde,  d  herbages  ou  de  dé- 
pôts peu  adhérents.  S'il  en  était  autrement,  s'il  s'y  trouvait  des 
dépôts  de  coquillages ,  pourrait-on  également  le  nettoyer  par 
tout?  Le  plongeur,  obligé  de  se  servir  de  grates  à  long  manche 
pour  atteindre  aux  varangues  plates  du  milieu ,  aurait-il  assez  de 
force  pour  détacher  ainsi  ces  dépôts  à  distance;  et,  s'il  pouvait 
y  réussir  pour  une  frégate,  le  pourrait-il  aussi  pour  un  vaisseau? 
Les  circonstances  du  servic  e  au  port  de  Brest  n'ont  point  fourni 
à  la  commission  les  moyens  de  se  fixer  à  cet  égard.  Les  rapports 
de  M.  l'amiral  de  Moges  et  de  M.  le  commandant  Danguillecourt 
ne  (  ontit'unent  pas  non  plus  de  renseignements  sur  ce  point. 
M.  Dangnillrcoui  t  dit  même  qu'il  ne  s'est  servi  de  la  cloche  a 
plongeur  que  pour  nettoyer  l'avant  et  l'arrière  de  son  bâtiment  ; 
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or,  ce  ne  sont  pas  la  les  conditions  ililli< :i!es  du  problème.  Voici 
le  passage  de  son  rapport  :  •  Enfin  nous  avons  visité  et  nettoyé 
la  carène  du  brick  dans  différents  endroits,  particulièrement  de 
lavant  et  de  l'arrière;  car  toute  une  carène  pour  une  seule 
cloche,  ce  serait  sans  doute  possible,  mais  cela  demanderait  un 
temps  assez  long.  D'ailleurs  le  tra\crs  d'un  bâtiment  peut  être 
nettoyé  sans  employer  ce  moyen  là;  celui  que  je  pratique  sur 
le  Bisson  me  donne  de  bons  résultats.  • 

En  examinant  la  construction  de  la  cloche  de  M.  Toubou- 
lic  on  voit  que  le  plongeur,  bien  qu'il  y  ait  ses  bras  libres  ,  doit 
éprouver  beaucoup  de  gène  résultant  de  l'impuissance  dan* 
laquelle  il  se  trouve  d'élonger,  d'aprè3  sa  volonté,  et  de  la  ma- 
nière la  plus  commode  pour  le  travail,  la  cloche  ou  réservoir 
d'air  qui  entoure  la  partie  supérieure  de  son  corps  ;  lorsqu'il 
veut  se  mettre  en  position  pour  travailler,  il  demande  par  signaux , 
aux  hommes  de  manœuvre  des  cartahus ,  les  mouvement  prim  i 
paux  qui  lui  sont  nécessaires  pour  se  transporter  devant  son 
ouvrage  ;  si  le  mouvement  demandé  est  simple,  s'il  s'agit,  par 
exemple,  de  descendre  au  talon  de  lY-tambot  droit  ou  dans  la 
région  des  murailles  peu  éloignées  de  la  flottaison  et  presque 
v  erticales,  le  mouvement  s'exécute  assez  bien,  et,  après  quelques 
tâtonnements  le  plongeur  se  trouve  en  mesure  de  se  servir  de 
ses  outils.  Néanmoins  les  expériences  citées  préc  édemment,  no- 
tamment celle  faite  sur  t'ExpéàittOt , bâ t i n i e n t  à  étamhot  droit 
et  représentant  ennséquemment  les  circonstances  les  plus  favo- 
rables possibles,  prouvé»*  que,  dans  ces  circonstances,  le  travail 
le  plus  simple  présente  encore  de  grandes  difficultés,  de  telle 
sorte,  que  si ,  par  exemple,  il  était  question  dune  réparation  H  e 
doublage  en  cuivre  dans  les  parties  avoisinant  la  flottaison,  là 
où  l'emploi  de  la  cloche  est  cependant  le  plus  commode  et  qu'il 
y  eût  possibilité  de  se  mettre  assez  en  bande  pour  travailler  à 
sec,  on  prendrait  certainement  de  préférence  ce  parti  plutôt  qu*» 
de  s'engager  dans  des  opérations  sous  l'eau. 

''.es  difficultés  se  changent  en  [mpossibitttéi  Lorsqu'il  s'agit 
d'atteindre  aux  parties  sensiblement  éloignées  du  fort  des  navires 
en  dessous.  Là  les  mouvements  grossiers  des  cartahus  ne  suffisent 
plus  pour  mettre  le  plongeur  en  prise  avec  son  ouvrage.  11  perd 
beaucoup  de  temps  à  tâtonner  son  établissement;  les  cartahus  de 
pied  frappés  alors  sur  la  cloche  pour  la  rapprocher  de  la  carène 
deviennent  même  un  obstacle  très-gênant,  puisqu'ils  passent  pré- 
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boulic  est  bien  plutôt  une  cloche  d'observation  qu'une  cloche  de 
travail. 

i°  Au  moyen  de  cette  cloche  on  peut  aisément  examiner 
sous  l'eau  l'état  d'un  doublage  de  carène,  les  ferrures  de  gouver- 
nail , juger  la  position  d'un  navire  échoué,  etc. 

2°  On  peut  aussi  nettoyer  le  doublage  en  cuivre,  s'il  n'est 
couvert  que  d'oxyde  et  d'herbier  ;  s'il  s'y  trouve  des  dépôts  co- 
(| nillicrs,  la  commission  n'a  pas  la  certitude  que,  pour  les  bâti- 
ments de  rang  supérieur,  ce  nettoyage  soit  possible  sous  les  va- 
rangues de  la  partie  moyenne  du  bâtiment. 

3°  Le  seul  travail  de  réparation  que  l'on  puisse  exécuter,  avec 
beaucoup  de  peine  et  de  temps  et  d'une  manière  très-imparfaite, 
consiste  à  clouer  quelques  feuilles  de  cuivre  au  gouvernail,  à  un 
étambot  droit  et  dans  les  parties  des  murailles  peu  distantes  de 
la  flottaison  ;  si  les  étambots  ont  une  quête  prononcée,  il  n'y  a 
pas  certitude  pour  la  commission  que  ce  travail  puisse  s'effectuer 
au  talon. 

On  pourrait  aussi  se  servir  des  cloches  à  plongeur  dans  les 
ports  pour  rejointoyer  les  parties  submergées  d'un  quai. 

4°  On  peut  avec  cet  appareil  élinguer  un  objet  perdu  au 
fond  de  l'eau ,  et  le  retirer  par  conséquent. 

Les  résultats  utiles  les  plus  positifs  que  peut  fournir  l'emploi 
de  la  cloche  à  plongeur  proposée  par  M.  Touboulic  sont  ceux 
relatifs  aux  visites  et  aux  sauvetages.  La  commission  pense  en 
effet,  comme  l'indique  M.  le  commandant  Danguillecourt  dans 
son  rapport,  que  l'on  peut,  pour  le  nettoiement  des  carènes,  ob- 
tenir de  bons  résultats,  à  l'aide  de  moyens  simples  bien  connus 
dans  les  ports. 

Ainsi  résumés,  les  avantages  réels  résultant  de  l'emploi  delà 
i  loche  à  plongeur  proposée  par  M.  Touboulic  ne  paraissent  pas 
à  la  commission  constituer  ce  degré  d'utilité  que  l'on  doit  trou- 
ver désormais  dans  tout  objet  volumineux,  à  comprendre  dans 
le  matériel  d'armement  des  bâtiments  de  guerre.  Toutefois, 
considérant  les  services  que  peut  rendre  cet  appareil  tel  qu'il  est, 
rt  l'importance  qu'il  y  aurait  à  le  perfectionner  assez  par  l'usage, 
pour  qu'on  pût  l'appliquera  l'entretien  parfait  et  complet  d'un 
doublage  de  carène; 

Considérant  en  outre  l'intérêt  qui  peut  s'attacher  à  connaître, 
au  retour  d  une  campagne,  soit  au  port,  soit  àuprès  d'un  bâti- 
ment chef  de  station ,  l'état  de  la  carène  d'un  bâtiment  ; 
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La  commission  est  unanimement  d'avis  delà  délivrance  d'une 
cloche  à  plongeur  (modèle  de  M.  Touboulic)  à  chaque  bâtiment 
monté  par  un  commandant  de  station  navale  et  à  chacun  des 
cinq  ports  militaires  l. 

Bicst,  le  i  f\  juin  i8/i3. 

n>  05       VoY\r.z  à  Bnitcnzorrj,  résidence  du  gouverneur  général  pris  de 
Batavia    f  campaane  de  l'Astrolabe  et  de  la  Zélée,  sous  le  commun 
dément  de  M.  De  vo.vr  D'Ubville);  par  M.  le  docteur  Ho*b*ox. 

De  Batavia  à  Buiten/.org,  on  compte  treize  lieues;  nous  les 
franchîmes  en  3  heures  \.  Nous  relayâmes  quatre  fois.  Les  relais 
sont  bien  servis,  et  par  les  hommes  et  par  les  chevaux,  car 
nulle  part  plus  qu'à  Java  l'intervention  des  premiers  est  né- 
cessaire :  en  effet,  bien  que  les  voilures  soient  assez  ie^  res  et 
nu  on  v  attelle  quatre  chcwiux  ,  bien  que  ces  attelages  soient  par- 
faitement soignés  el  que  les  chevaux  soient  vils  el  pleins  de  feu, 
ils  sont  cependant  d'une  trop  petite  taille  pour  être  doues  d  une 
grande  force;  ils  se  fatiguent  pi  omptement;  ils  s  élancent  au 
galop  ils  ne  sauraient  tirer  M>us  une  autre  allure.  Aussitôt  qu  ils 
sont  partis,  les  deux  coureurs,  qui,  conjointement  avec  le  co- 
cher, ont  excité  leur  ardeur  du  fouel  et  de  la  voix,  grimpent 
derrière  la  voiture:  mais  à  peine  s'apercoivent-ils  du  moindre 
ralentissement,  qu'ils  sautent  a  terre,  et,  se  plaçant  à  droite  et 
a  nauche  de  l'équipage,  ils  recommencent  leurs  incessantes  cla- 
meurs   toujours  soutenues  des  éclats  bruyants  du  fouet  de 
poste.  Il  serait  en  effet  Ircs-dilVu  ile  de  leur  faire  reprendre  leur 
course  s'ils  s'arrêtaient  brusquement  au  milieu  d'une  montée. 
Heureusement  que  les  coteaux  sont  peu  nombreux  et  peu  rapides 
sur  la  belle  route  de  Batavia  à  Buitenzorg,  et  que  lWension 
s\  opère  constamment,  mais  d'une  manière  insensible.  ÎSul 
doute  qu'un  chemin  de  fer  rende  incessamment  les  abords  de 
cette  résidence  des  plus  faciles,  et  invite  bientôt  les  plus  riches 
habitants  à  grouper  îeuis  élégances  habitations  autour  du  châ- 
teau du  gouverneur  général.  J'exprime  moins  ici  un  vœu  en  fa- 
veur du  luxe  qu'en  faveur  de  l'hygiène,  car  la  régence  de  Bui- 
tenzorg occupe  un  plateau  infiniment  plus  élevé  que  celui  de 
K< .nioks-plcin.  où  se  trouvé  située  la  nouvelle  ville  européenne. 

•  \v.x  avantage  reconnu*  ft  constatés  dans  ce  rapport,  M.  Touboulic  a  su 
depuis  n  unir  crux  que  5a  cloche  à  plongeur  laissait  h  désirer. 
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Il  serait  avantageux  à  la  santé  publique  que  toutes  les  personnes 
que  le  commerce  ne  retient  point  près  du  rivage  pussent  \ivre  le 
plus  loin  possible  des  parages  infects  de  la  côte  N.  de  Java.  En 
cela  elles  ne  feraient  qu'imiter  les  anciens  princes  Javanais,  qui 
vivaient  prudemment  dans  de  hautes  et  fertiles  vallées. 

Le  château  de  Buitenzorg,  situé  sur  la  limite  des  produits  vol- 
caniques modernes  qui  \inrcnt  recouvrir  les  productions  cal- 
caires de  litliophytes ,  aujourd'hui  fossiles,  occupe  le  sommet 
d'un  coteau  dont  le  revers  septentrional  regarde  Batavia  ,  et  dont 
le  penchant  méridional  s'incline  doucement  jusqu'à  la  base  des 
contre-forts  des  montagnes  Bleues.  Une  admirable  perspecth»- 
résulte  de  cette  position  :  au  nord,  l'immense  plaine- inclinée  de 
Batavia,  des  habitations  pittoresques,  des  routes  serpentant 
dans  la  plaine,  de  profonds  ravins  tracés  par  d'innombrables 
rivières;  mais  peu  d'arbres;  partout  l'uniforme  culture  du  riz  ; 
presque  toujours  un  horizon  brumeux  limite  ce  tableau.  Au  S., 
un  ciel  d'a/nr  environne  les  cimes  arides  et  pittoresques  du 
mont  Gèdc,  du  mont  Salaket  du  mont  Gayak;  d'immenses  fo- 
rêts recouvrent  la  base  de  ces  pics,  des  vapeurs  sulfureuses  s'é- 
lèvent de  leurs  rimes  on  longues  colonnes  blanches;  leurs  bases, 
creusées  par  de  nombreuses  ravines,  offrent  une  multitude  d'ac- 
cidents dont  l'agriculture  a  su  profiler  on  faveur  de  dix  erses 
cultures.  Des  groupes  de  maisons  jalonnent  la  route  qui  par- 
court le  dos  dos  chaînes  de  montagnes,  et  apparaissent  ça  et  là 
sous  les  massifs  de  verdure.  Des  terrasses  du  château  au  som- 
met du  montGède,  il  n'y  a  guère  que  5  ou  G  lieues  en  ligne 
directe;  aussi  aucun  détail  n'échappe  à  l'œil,  de  la  base  au 
sommet  de  ce  gigantesque  amphithéâtre,  où  la  multitude  des 
habitations  apparaît  comme  des  points,  comme  des  nids  d'ai- 
gles. En  Suisse,  de  pareils  paysages,  éclairés  de  la  plus  lx?Hc 
lumière  de  nos  étés  d'Europe,  seraient  magnifiques;  mais,  à 
Java,  la  variété  de  la  végétation ,  l'éblouissante  clarté  du  ciel ,  la 
limpidité  de  l'air,  répandent  sur  ces  lieux  élevés  une  transpa- 
rence telle,  que  ce  que  l'on  voit  semble  un  réve  éthéré. 

C'est  à  partir  de  Buitenzorg  que  commence  à  régner  cette 
étonnante  végétation,  qui  recouvre  partout  les  traces  profondes 
des  horribles  convulsions  géologiques  qui  présidèrent  à  l'enfan- 
tement de  file  de  Java.  Au  moment  où  nous  contemplions  celle 
vue  admirable,  des  torrents  de  lumière,  traversant  l'air  pur  du 
mois  de  juin,  inondaient  cette  verdure  brillante  de  tout  son 
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éclat.  Le  château  et  le  parc  de  Buitenzorg,  créations  régulières, 
œuvres  calculées  du  géuic  de  l'homme,  forment  au  milieu  de 
cette  nature  agreste  un  contraste  qui  cause  une  agréable  sur- 
prise. Il  y  a  une  sorte  de  magie  dans  son  apparition  :  d'un  côté  il 
présente  un  aspect  sévère  ;  c'est  de  la  simplicité  mêlée  à  de  la  gran  - 
deur  dans  les  proportions  et  dans  la  nature  des  formes  ;  de  l'autre , 
c'est  1  élégante  coquetterie  des  châteaux  de  plaisance  de  l'Italie 
moderne.  La  principale  façade  regarde  la  route  de  Batavia  ;  elle 
a  de  la  noblesse ,  mais  l'architecture  en  est  fort  peu  compliquée  ; 
les  fenêtres  seules  sont  ornées  de  frontons ,  d'une  style  aussi  uni 
que  la  corniche  qui  soutient  la  balustrade  de  la  toiture.  Au  centre 
de  l'édifice  se  développe  un  large  frontispice  de  l'ordre  dorique, 
soutenu  par  des  colonnes  de  grande  dimension;  on  arrive  à 
cette  colonnade  par  un  escalier  élevé  d'une  vingtaine  de  mar- 
ches et  de  la  même  largeur  que  le  frontispice.  Cet  escalier  d'ap- 
parat monte  de  la  cour  d'honneur  au  grand  salon  de  réception. 
Devant  cette  façade  est  un  vaste  bassin ,  entouré  d'une  prairie  ar 
tificielle ,  où  broute  un  beau  troupeau  d'axis. 

La  façade  du  parc  qui  fait  face  aux  montagnes  se  compose 
de  deux  ailes  latérales  ornées  de  vastes  et  commodes  terrasses , 
bordées  de  colonnes  remarquables  par  leur  légèreté  et  l'élé- 
gance de  leurs  proportions.  Ces  deux  corps  de  logis  sont  liés  au 
centre  par  deux  arcades  qui  servent  d'abri  aux  puissants  sei- 
gneurs qui  descendent  les  degrés  du  château  pour  monter  en  voi- 
ture ;  ces  voûtes  sont  donc  les  aboutissants  de  toutes  les  princi- 
pales issues  de  cette  demeure  princière.  Une  de  ces  ailes  est 
destinée  à  recevoir  les  étrangers  visiteurs;  l'autre  renferme  le  lo- 
gement des  hauts  fonctionnaires,  qu'attirent  à  Buitenzorg  ou  les 
affaires  ou  les  devoirs  de  la  politesse.  Chacun  de  ces  pavillons 
contient  toutes  les  commodités  convenables  :  chambres  à  cou- 
cher particulières,  salon  ou  salle  de  réunion,  et  salle  à  manger. 

Du  milieu  de  cette  façade  se  détache  un  élégant  temple  grec, 
de  forme  ronde.  11  faut  avouer  qu'il  parait  être  une  œuvre  en 
dehors  du  plan  primitif,  et  comme  ajoutée  pour  remédier  à  un 
oubli.  Celte  construction,  envisagée  isolément,  est  plutôt  un  or- 
nement pour  le  parterre  qu'un  morceau  d'architecture  en  har- 
monie d'effet  avec  le  bon  goût  des  terrasses  latérales;  il  se 

lie 

mal  avec  l'ensemble.  11  eût  été  ,  cependant,  très-aisé  de  l'en  dé- 
tacher, sans  nuire  à  la  facilité  des  communications,  car  elles 
pussent  pu  s'opérer  au  moyen  d'une  galerie  légèrement  sus 
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pendue  en  jubé,  et  qui  eût  ménagé  dans  le  jardin  un  roupd'œii 
et  une  surprise  de  plus.  Le  but  que  Ton  s'est  proposé  en  cons- 
truisant cette  salle  a  manger  en  saillie  du  corps  principal  du 
château,  but  qui  était  évidemment  celui  de  l'aérer  le  plus  pos- 
sible sans  gêner  la  circulation  de  l'air  à  travers  la  galerie  de  ré- 
ception, (jui  lui  est  continue,  eût  été  mieux  atteint  encore,  car 
cette  dernière  eût  pu  s'ouvrir  alors,  du  côté  du  sud,  sur  une 
terrasse  à  l'instar  de  celle  de  la  façade  du  nord  ,  quoique  d'une 
ordonnance  différente.  A  part  cette  imperfection ,  quiôte  à  cette 
face  du  château  de  Builenzorg  un  peu  de  sa  grâce  et  de  sa  noblesse, 
car  grâce  et  noblesse  ne  sont  pas  incompatibles  dans  un  château 
de  plaisance  semi-royal,  tout  y  est  parfaitement  disposé;  l'air  y 
circule  partout  abondamment,  ce  qui  est  de  la  plus  haute  ini 
portance ,  lorsqu'il  s'agit  de  salles  destinéesà  de  nombreuses  réu- 
nions et  à  l'agitation  du  plaisir,  dans  un  pars  où  le  soleil  est  si 
prodigue  de  son  ardeur. 

Les  grandes  plantations  du  parc  ont  été  éloignées  de  manière 
à  ce  que  rien  ne  masquât  la  vue  ravissante  de  la  campagne  et 
des  montagnes  Bleues.  Dans  cet  espace  aéré,  resplendissant  de 
lumière,  la  féconde  et  antique  Java  rend  hommage  aux  pieds  du 
souverain  de  la  Java  moderne.  Des  bassins  se  développent  en  napes 
limpides  sous  les  fenêtres  du  château,  ils  y  répandent  la  fraî- 
cheur ;  des  fleurs 1  les  encadren  t,  et  accompagnen  t  dans  ses  détours 
le  ruisseau  qui  les  alimente,  et  qui  se  perd  bientôt  sous  les  épais 
fourrés  du  parc,  pour  aller  arroser  les  cultures  du  jardin  bota- 
nique. Un  pont  chinois  le  traverse,  et  conduit  à  un  kiosque  cons- 
truit aussi  dans  le  goût  du  céleste  empire.  Rien  n'égale  la  fraî- 
cheur de  ce  joli  réduit  ombragé  par  d'immenses  manguiers.  Sur 
les  pelouses  vertes  qui  accompagnent  les  mille  détours  des  plates- 
bandes,  s'élèvent  une  foule  d'arbres  au  feuillage  en  toulTe,  aux 
découpures  et  aux  formes  variées;  ils  forment  une  décoration 
charmante ,  sans  projeter  un  ombrage  nuisible  sur  les  plantes  du 
parterre.  De  ce  nombre  sont  :  le  bananier,  aux  larges  et  longues 
feuilles  tombant  en  gerbes;  le  bambou,  aux  cimes  flexibles; 
l'arbreàpaiu,  aux  feuilles  lobées;  le  sagouter,  aux  longues  palmes 
rubanées,  retombant  en  panache  ;  le  papayer,  aux  feuilles  pal 
niées,  disposées  en  ombelle  terminale.  Çà  et  là  l'arbre  du  voya- 

*  Os  fleuré  sont  les  reines  marguerites,  l'œillet  d'Inde,  la  rose  de  Chine* 
celle  du  Bengale,  des  camélias,  des  dalura,  des  dalhias,  etc.,  la  belle  de  ouU 
et  même  quelques  fleurs  propres  à  l'Europe. 
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cote  un  jour  à  Buitenzorg  avec  M.  le  commandant  Jacquinot  el 
M.  Dubouzet.  M.  Jacquinot  cédait  à  l'invitation  de  Son  Excel- 
lence ,  M.  Dubouzet  et  moi,  aux  obligeantes  instances  de  made- 
moiselle de  Hérinds,  de  M"*  Verlhoven,  et  de  MM.  les  aides  de 
camp,  qui  furent  pour  nous  pleins  de  prévenances  et  d'une  poli- 
tesse pai  faite. 

Le  second  jour  fut  employé  à  revoir  et  à  revoir  encore;  il 
s'écoula  en  causeries  intéressantes  avec  M.  le  capitaine  de  frégate 
Olive  1  et  avec  MM.  les  aides  de  camp,  en  promenades,  où  nous 
eûmes  l'honneur  d'accompagner  ces  dames  dans  leurs  calèches. 

La  journée  se  termina  par  un  dîner  de  famille  et  par  une 
soirée  d'intérieur,  où  M™  Verthoven  et  M"*  de  ilériuds,  étalant 
devant  nous  une  foule  d'albums  intéressants,  nous  ramenèrent 
subitement  en  Europe,  en  France,  el  réveillèrent  en  nous  mille 
.souvenirs  bien  doux  à  nos  cœurs!  On  parla  de  la  France,  de 
Paris  :  aussi  la  conversation  ne  manqua  point  de  nous  inté- 
resser, d'autant  plus  que  ces  dames  y  mêlèrent  beaucoup  d'obli- 
geance ,  de  grâce  et  d'esprit.  Puis  elles  se  mirent  au  piano  et  exé- 
cutèrent avec  talent  des  morceaux  de  la  composition  de  Rossini  ; 
elles  ravivèrent  un  moment  nos  enthousiasmes  de  dilettanti, 
mais  les  heures  et  le  temps  s'évanouirent  pomme  un  songe,  et 
nous  dûmes  prendre  congé  de  cette  aimable  société. 


N°  96.  —  Note  sur  l'entrée  de  vive  force  d'une  escadre  française  dans  le 
Tarje,  le  iijuin  i83V  (in-8°  de  \oU  pages,  Paris;  Kirmin  Didol.) 

L'autour  de  cet  écrit  ne  le  destinait  qu'à  ses  amis;  mais, 
du  moment  où  il  l'avait  publié,  les  Annales  maritimes  de- 
vaient le  recueillir  et  concourir  à  conserver  au  beau  fait 
d'armes  dont  il  est  l'objet,  son  rang  dans  l'histoire. 

Ce  n'est  pas  d'ailleurs  la  première  fois  que  le  chef  d'une 
expédition  navale,  glorieuse  pour  la  France,  en  a  usé  ainsi. 
Arrivés  à  une  époque  où,  trop  souvent,  les  cent  bouches  de 


1  Cet  officier  supérieur  avait  été  chargé  par  le  gouverneur  d'accompagner  à 
Builenxorg  MM.  Dumont  cTUrvilIe  et  Jacquinot. 

1  Voir,  dan»  le  tome  II  delà  seconde  partie  des  Annales  maritimes  de  1831, 
tous  les  détails  de  l'expédition  du  Tage,  ayant  pour  but  d'obtenir  les  répara- 
tions que  la  France  devait  exiger  du  yoinernemenf  portugais  pour  dommage» 
«t  vexations  envers  plusirurs  Français. 
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la  renommée,  sous  une  influence  ennemie,  publient  le  faux 
comme  le  vrai,  tam  praviftctifjue  tenax  quam  nuntia  veri,  il  est 
bon  que  la  plume  vienne  au  secours  de  lepce.  Nos  lecteurs 
se  rappelleront  sans  doute  la  réfutation  d'une  brochure 
publiée  en  1 83 1 ,  intitulée  :  Journal  d'un  officier  de  l'armée 
d'Afriquel,etdans laquelle  l'auteur,  par  un  déplorable  esprit 
de  parti,  a  osé  faire  les  plus  graves  reproches  à  la  flotte  qui 
conquit  Alger,  réfutation  remplie  de  dignité  et  de  modéra- 
tion, comme  celle  que  Ton  va  lire  sur  l'expédition  duTage. 

Il  existe  en  France  un  préjugé  bizarre,  poussé  souvent  jusqu'au 
ridicule  :  c'est  d'apprécier  nos  actions  de  guerre  plutôt  d'après 
les  pertes  qu'elles  causent  au  pays,  que  d'après  les  avantages 
qu'elles  lui  rapportent  :  comme  si  des  pertes  qui  jettent  le  deuil 
dans  la  famille  pouvaient  admettre  de  véritables  compensations. 
Cette  opinion  est  contre  nature;  elle  est  injuste,  déraisonnable, 
et  ne  supporte  pas  la  discussion.  Il-n'y  a  que  de  mauvais  citoyens 
qui  puissent  l'adopter  et  la  défendre. 

Le  premier  mérite  d'une  action  de  guerre,  soit  à  terre,  soit 
à  la  mer,  est  incontestablement  dans  l'initiative  qui  l'a  fait  en- 
treprendre, quand  les  difficultés  qu'elle  présente  sont  nom- 
breuses, réelles  et  reconnues  telles  par  l'opinion  publique.  Cette 
action  alors  mérite  d'autant  plus  l'éloge,  qu'elle  a  moins  coûté 
de  sacrifices  à  la  patrie  et  à  l'humanité  ;  c'est  le  simple  bon  sens 
qui  a  dicté  cet  arrêt. 

Parmi  les  cas  trop  nombreux  chez  nous  (et  il  y  en  a  de  très- 
récents),  dans  lesquels  le  préjugé  que  je  signale  a  prévalu  ,  je 
citerai,  sans  craindre  d'être  démenti,  Ventrée  de  l  escadre  fran- 
çaise dans  le  Tage ,  le  iî  juin  i83i. 

Après  quelques  jours  seulement  d'enthousiasme  et  de  popu- 
larité ,  quand  le  Roi  l'eut  annoncée  aux  Chambres ,  à  l'ouver- 
ture de  la  session,  l'envie  s'éveilla.  Elle  qualifia  cette  action  de 
victoire  facile,  parce  que  l'escadre  axait  peu  souffert  ;  puis,  la 
dénigra  en  toute  occasion,  la  plaça  au-dessous  de  tous  les  faits 

1  L'histoire  jugera  cette  brochure  plus  sévèrement  que  ne  l'a  fait  l'illustre 
amiral  qui  l'a  réfutée  dans  ces  Annales,  et  qui  aurait  dédaigné  de  le  faire  s'il 
n'avait  eu  que  lui  à  défendre.  Voir  cet  article,  page  333  du  tome  second  de  la 
seconde  partie  des  Annales  maritimes  de  1831  :  Observations  sur  ce  qai  est  dit 
de  l  armer  nantir  dans  Ir  JoilxXAl.  dun  officier  de  tanner  d'Afmjtir. 

{\oU-  du  HéduU  ur  des  Annal  s  maritimes.  ) 
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analogues  qui  sont  survenus  depuis  ;  et  c'est  à  peine  si  aujour- 
d'hui le  souvenir  en  est  resté  en  France,  L'unique  monument 
qui  le  rappelle  clans  le  musée  des  Gloires  nationales  à  Versailles 
(salle  du  règne),  est  un  dessus  de  porte. 

Je  dois  à  l'escadre  qui  a  forcé  le  Tage  sous  mon  commande- 
ment, de  rappeler  de  cet  oubli  qui  est  injuste,  comme  il  me 
sera  facile  de  le  démontrer.  J\n'aurai  besoin,  pour  cela,  que 
d'exposer  les  faits  comme  ils  se  sont  passés  et  les  circonstances 
telles  qu'elles  ont  existé.  Je  ne  craindrai  pas  d  être  taxé  d'une 
jactance  qui  est  opposée  à  mon  caractère,  car. je  parle  ici  pour 
la  première  fois  d'un  fait  qui  date  de  i3  ans. 

Je  demanderai  d'abord  si,  en  i83i,  il  y  avait  en  Kurope  une 
opinion  plus  généralement  admise  que  celle  de  linexpugnabi- 
lité  du  Tage  du  côté  de  la  mer.  J'affirme  qu'il  n'y  en  avait  point; 
et  j'invoque  à  ce  sujet  tous  les  souvenirs  contemporains.  Non- 
seulement  les  Portugais  y  croyaient,  mais  toute  l'Kurope  y 
croyait  comme  eux.  Plusieurs  escadres  out  bloqué  le  Tage1, 
dans  des  intentions  hostiles,  sans  qu'aucune  l'ait  forcé.  11  y  a 
donc  eu  quelque  mérite  à  faire  ce  qui  n'avait  pas  encore  été 
fait.  Personne  n'a  douté  que  si  don  Miguel  s'est  permis  d'odieuses 
violences  contre  plusieurs  de  nos  nationaux,  c'est  que,  comptant 
sur  l'impunité,  il  a  cru  que  la  France  n'oserait  agir  contre  lui 
que  par  des  croisières  impuissantes  ;  et,  en  effet,  ce  n'était  que 
par  des  croisières  que  nous  l'attaquions  depuis  un  an.  Le  pro- 
tectorat que  le  Portugal  subit  l'encourageait  sans  doute  ;  mais 
la  confiance  dans  les  fortifications  du  fleuve  qui  baigne  sa  capi- 
tale ne  contribuait  pas  peu  à  l'augmenter. 

3oo  bouches  à  feu  armaient  l'embouchure  du  Tage  en  L$3t*. 

1  Une  escadre  anglaise  commandée  par  sir  Sidney  Smith,  une  escadre 
russe  commandée  par  l'amiral  Siniavinc. 

'  On  n'a  pas  pris  le  temps  de  s'assurer  exactement  de  ce  nombre  ;  il  n'est 
porté  ici  que  traditionnellement ,  et  les  instructions  ministérielles  données  à 
l'expédition  ne  l'ont  pas  fait  connaître. 

Mais  voici  une  lettre  d'une  personne  qui  a  séjourné  longtemps  à  Lisbonne, 
où  elle  a  occupé,  ainsi  qu'en  France,  plus  tard,  de  hauts  emplois,  dans  les- 
quels elle  a  laissé  les  souvenirs  les  plus  honorables.  Avant  d'écrire  la  pré 
sente  note,  et  à  défaut  d'autre  source  où  je  puisse  puiser  des  renseignements 
certains  sur  les  fortifications  du  Tage,  je  l'ai  priée  de  m'ecrire  ce  qu'elle  en 
savait. 

Elle  m'a  répondu  en  s'excu^ant  de  l'ancienneté  de  ses  souvenirs,  qui 
datent  de  1808,  olwrumt  toutefois  avec  raison,  qu'il  y  a  lieu  de  penser  que 
I  état  de  rhose*  existant  alors  a  dû  être  plutôt  augmenté  que  diminué. 
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contre  la  France  depuis  un  an ,  don  Miguel  devait  avoir  rassem- 
blé près  de  lui  toutes  ses  ressources  ;  d'où  résultait  assurément 
un  ensemble  de  dispositions  défensives  qui ,  joint  à  une  popu- 
lation déplus  de  200,000  Ames,  présentait  moralement  et  ma- 
tériellement tous  les  caractères  d'une  résistance  sérieuse  qui 
pouvait  devenir  formidable,  et  dont  l'escadre  française  n'avait 
aucun  motif  de  douter. 

De  son  coté,  la  France  sortait  à  peine  de  la  grande  crise  de 
i83o.  Si  personne  ne  doutait  que  l'apparition  du  pavillon  tri- 
colore à  Lisbonne  n'émût  vivement  Don  Miguel,  personne  aussi 
ne  supposait  que  ce  serait  uniquement  pour  l'exciter  à  fuir 
presque  sans  combattre. 

Telles  sont  les  circonstances  dans  lesquelles  l'escadre  fran- 
çaise a  forcé  le  Tage,  le  1 1  juillet  i83i. 

Celle-ci  se  composait  de  6  vaisseaux ,  dont  1  de  90,  1  de  80, 
4  de  74,  3  frégates  de  60  à  5o,  et  l\  corvettes  ou  bricks  (en  tout 
i3  bâtiments).  File  n'avait  pas  de  bâtiments  à  vapeur.  File 
n'avait  pas  de  pilotes1.  Ses  équipages,  loin  d'être  renforcés, 
avaient  reçu,  au  moment  de  quitter  Toulon,  l'ordre  de  congé- 
dier le  cinquième  de  leurs  plus  anciens  matelots,  et  on  les  av.iit 
remplacés  par  un  bataillon  d'infanterie.  Enfin,  ses  instructions 
ne  contenaient  aucun  renseignement  spécial  sur  les  localités  du 
Tage,  soit  qu'on  n'en  possédât  point,  soit  qu'on  eût  cru  superflu 
de  lui  en  donner. 

«  Entrez  dans  le  Tage,  si  l'occasion  s'en  présente,  mïcrivait- 
on  ;  mais  surtout  hâtez-vous  de  terminer-.  • 

Tel  a  été  presque  textuellement  le  contenu  des  dépêches  mi- 
nistérielles adressées  à  cette  <><•<  srion. 

Le  but  de  l'expédition  était  exc  lusivement  national,  et  aucun 
intérêt  étranger  ne  s'y  rattachait.  Des  Français  avaient  été  spoliés, 
maltraités,  emprisonnés  pour  opinion  politique.  J'avais  ordre 
«  de  les  faire  mettre  en  liberté  et  indemniser  ;  de  faire  casser 
les  sentences  rendues  contre  eux,  et  de  destituer  leurs  juges; 
d'exiger  800,000  francs  pour  les  frais  de  l'expédition,  et  de 
contraindre  le  gouvernement  portugais  à  afficher  dans  les  rues 

1  La  guerre  étant  déclarée,  les  piioles  de  Lisbonne  ne  purent  sortir,  et 
l'escadre  n'avait  à  bord  que  deux  réfugiés  portugais  embarqués  a  Brest,  qui 
n'offraient  de  garantie  que  leur  bonne  volonté. 

1  Les  Chambres  nllaient  s'ouvrir. 
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y  construisait  des  fourneaux  à  réverbère,  et  qu'on  tirerait  sur 
l'escadre,  si  elle  emmenait  les  prises  portugaises,  comme  j'en 
avais  déclaré  l'intention.  Je  dénonçai  ces  bruits  à  M.  de  San  la- 
rem,  dont  la  loyauté  s'indigna.  Mais  j'avais  des  motifs  pour  les 
croire  fondés,  et  qu'il  ne  dépendrait  pas  de  ce  ministre  d'en 
empêcher  la  réalisation.  Je  lui  signifiai  donc  que  si,  le  lende- 
main à  midi,  le  traité  n'était  pas  signé  à  bord  de  mon  vaisseau, 
les  hostilités  recommenceraient. 

Le  traité  fut  signé  avant  l'heure  fixée,  et,  le  soir,  il  ne  resta  à 
exécuter  que  le  petit  nombre  d'articles  qui  nécessitaient  une 
discussion  contradictoire  pour  fixer  le  chiffre  des  indemnités. 

Le  12  au  matin,  on  voulut  rehisser  le  pavillon  sur  la  tour  de 
Belem.  Je  m'y  refusai  jusqu'à  ce  que  le  traité  fût  exécuté  dans 
toute  sa  teneur. 

Si  l'attitude  que  l'escadre  venait  de  prendre  pouvait  s'expli- 
quer par  ce  premier  moment  de  stupéfaction  et  de  terreur,  na- 
turel à  une  capitale  exposée  à  un  grand  danger,  on  ne  devait 
pas  se  dissimuler  qu'il  pouvait  n'en  être  plus  de  même  après  ce 
premier  momentpassé.  Mouillée  devant  Lisbonne,  l'escadre  était 
dominée  de  touscôtés,  et  l'armée  ennemieen  présence.  Les  bruits 
dont  je  viens  de  parler,  l'anarchie  qui  régnait  dans  le  conseil,  et 
se  propageait  dans  les  troupes  et  la  population,  livrées  à  toutes 
les  passions  de  partis,  rendaient  plus  que  probable  une  reaction 
qui  avait  de  nombreuses  chances  de  réussite.  Néanmoins,  l'es- 
cadre n'en  conçut  aucune  inquiétnde.  Prête  à  tout,  elle  ne  fit 
aucune  démonstration  hostile,  et  compléta  sa  mission  autant 
qu'il  dépendait  d'elle,  domptant  sur  le  droit  des  gens  et  les 
sentiments  modérés  du  vicomte  de  Santarem,  je  négociai  et 
obtins  plusieurs  garanties  pour  nos  nationaux,  et  l'établissement 
d'un  agent  commercial  en  attendant  la  reprise  des  relations 
consulaires.  Montrant  égard  pour  égard  à  ce  ministre,  je  pris 
sur  moi  de  lui  rendre  le  vaisseau  le  Don  Juan  VI1 ,  qui  avait 
amené  son  pavillon  avec  les  autres  bâtiments  de  guerre  sous  le 
feu  de  l'escadre ,  et  offris  de  rendre  encore  une  grande  partie  de 
de  ces  bâtiments,  si  don  Miguel  consentait  à  me  remettre,  pour 
les  conduire  en  France,  où  ils  garderaient  une  stricte  neutralité, 
5oo  prisonniers  politiques  ,  l'élite  des  habitants  de  Lisbonne, 

1  Ce  vieux  vaisseau  était  etnbossé  comme  l'escadre,  mais  hors  d'état  de 
prendre  la  mer  sans  do  grandes  réparations. 
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qu'il  gardait  dans  les  prisons.  Cette  proposition,  dictée  par  l'hu- 
manité et  rintérêt  des  deux  partis,  fut  goûtée  par  M.  de  San- 
larem  et  quelques-uns  de  ses  collègues.  Mais,  rejetée  par  la  vio- 
lence drs  autres,  elle  échoua.  Dés  ce  moment,  je  dus  regarder 
ma  mission  comme  terminée. 

Tandis  quelle  se  poursuivait,  j'avais  armé  les  prises  sois  pa- 
villon français,  et  les  avais  fait  participer  à  nos  fêtes  commé- 
moratives  des  journées  de  Juillet,  afin  de  détruire  tous  les  doutes 
sur  ma  résolution  de  les  emmener.  Puis,  ayant  reçu  Tordre  de 
renvoyer  à  Toulon  5  vaisseaux,  2  frégates  et  les  corvettes,  je  les 
expédiai  le  G  août. 

Enûn  le  18,  le  vent  étant  favorable,  je  fis  *ortir  toutes  les 
prises,  avec  ordre  de  m'attendra  hors  du  Tage.  Le  lendemain, 
à  midi,  je  les  ralliai  avec  mon  vaisseau  et  les  conduisis  à  Brest, 
où  nous  arrivâmes  le  l\  septembre  aux  acclamations  de  toute  la 
ville. 

Cette  expédition  n'a\ait  pris  que  deux  mois. 

Ainsi  qu'on  l'a  vu  plus  haut,  elle  a  été  qualifiée  de  sacré*  fa- 
ci/r,  parce  qu'elle  a  coûté  peu  de  pertes  :  je  l'avais  reconnu  moi- 
même  dans  mon  rapport  au  ministre,  et  m'en  étais  réjoui  comme 
d'un  succès. 

Cependant  il  y  fut  tiré  plus  de  20,000  coups  de  canon l,  dont 
1 5,ooo  par  l'escadre,  et  6,000  par  les  forts,  d'après  la  Gazette 
olficielle  de  Lisbonne  (  i3  juillet  i$3i).  Le  gouvernement  por- 
tugais pouvait  réduire  ce  nombre  ;  mais  il  aurait  fallu  alors  qu'il 

1  LWadre  française  portait  700  bouches  à  l'eu  ;  mais  les  bâtiments  n'ayant 
combattu  que  d'un  boni,  il  ne  faut  compter  que  la  moitié  de  ce  nombre,  353  (en- 
viron hb  coups  par  canon). 

Quant  au  peu  d'avaries  éprouvées  par  l'escadre,  il  s'explique  naturelle- 
ment d  abord  pi:r  l'inhabileté  manifeste  des  canonniers  de  don  Miguel ,  mais 
plus  encore  par  l'extrême  proximité  à  laquelle  l'escadre  a  rangé  les  batteries. 
La  plupart  des  boulets  ont  passé  par  dessus  les  bâtiments,  ainsi  qu'il  est  arri\é 
à  Saint-Jean  d'Ulloa,  à  Saint-Jean  d'Acre,  a  Tanger,  a  Mogador,  et  dans  plu- 
sieurs autres  cas  analogurs  qu'on  pourrait  aisément  citer.  Au  premier  bom- 
bardement d'Alger,  entre  autres  par  Duquesne,  le  30  août  1662,  «  on  ne  perdit 
personne  parle  feu  de  l'ennemi  ,  tandis  quil  y  eul  i'2  hommes  tués  ou  bb  ssés  par  le 
même  boulrl  le  5  septembre  suivant.  »  (Voir  Ilelation  de  ce  qui  s  es!  pas  sé  à  Alger, 
par  le  sieur  Duquesne.  Pari-,  1083.  —  Histoire  militaire  de  Louis  le  Grand,  par 
le  marquis  de  Quincy,  Paris,  1726.  — Relation  de  ce  que  le  Roi  a  fait  de  mé- 
morable contre  les  corsaires  de  lîatbarie,  par  LacroisPeht.  )  — On  citera  i  ««sè- 
ment, je  le  répète,  de  nombreux  exemples  de  ces  hasards  de  la  guerre ,  qui 
n'étonnent  que  ceux  qui  n'ont  pas  lu  ses  annales  depuis  l'invention  de  l'artil- 
lerie. 
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expliquât  ce  grand  appareil  de  défense  déployé  aux  yeux  de 
l'Europe,  cl,  comme  il  ne  Ta  pas  fait,  on  doit  croire  son  chiffre 
exact 

Plusieurs  causes,  au  surplus,  ont  concouru  a  fausser  l'opinion 
publique  en  France  sur  celte  expédition.  La  première  nouvelle 
qu'on,  en  a  reçue  à  Paris  y  est  arrivée  par  une  dépêche  télégra- 
phique de  Madrid,  alors  très-mal  disposé  pour  nous;  elle  per- 
lait :  «  L'escadre  française  est  entrée  dans  leTage  après  quelques 
coups  de  canon.  »  Mon  premier  rapport  finissait  par  ces  mots  : 
«  L'escadre  est  mouillée  sous  les  quais  de  Lisbonne.  »  De  là,  d'une 
paît,  l'idée  d'une  affaire  sans  importance;  et,  de  l'autre,  le  dé- 
faut d'usage  qu'on  a  à  Paris  du  vocabulaire  marin  y  a  fail 
prendre  le  change  sur  la  position  de  l'escadre  dans  le  Tage,  et 
l'on  s'est  demandé  avec  une  intention  critique  «  pourquoi  le 
drapeau  français  avait  été  mis  sous  tes  quais  plutôt  que  sur  les 
remparts  de  la  capitale  portugaise.  »  Des  journaux  ont  vu  là  une 
équivoque  que  personne  n'a  pris  la  peine  d'expliquer. 

On  doit  regarder  aussi  comme  très-probable  que  la  prompti- 
tude avec  laquelle  l'expédition  a  été  faite  lui  a  nui  dans  l'opi- 
nion publique  ;  les  esprits  n'ayant  pas  eu  le  temps  de  s'inquiéter, 
son  résultat  ne  les  a  que  peu  frappés. 

Mais  une  circonstance  plus  sérieuse  que  ce  qui  précède  est 
survenue  :  l'entrée  de  vive  force  d'une  escadre  française  dans  le 
Tage  avait  très-vivement  déplu  en  Angleterre  (à  en  juger  par 
les  débats  parlementaires  de  cette  époque).  Un  illustre  person- 
nage avait  été  jusqu'à  déclarer,  en  reprochant  au  ministère 
d'avoir  laissé  subir  une  telle  humiliation  à  l'allié  de  l'Angleterre, 
«  qu'il  s'était  senti  le  front  se  couvrir  d'une  rougeur  inconnue.  • 
Notre  gouvernement  s'est  alors  trouvé  gùné  dans  ses  rapports 
avec  un  cabinet  qui  venait  de  reconnaître  la  légalité  de  la  révo- 
lution de  i83o,  et  il  n'a  pu  manisfester  que  fort  peu  d'intérêt  cl 
de  sympathie  pour  un  événement  qui  inspirait  l'opposé  de  ces 
sentiments  à  son  nouvel  allié.  Et,  en  effet  ,  bientôt  on  ne  s'en 
<  <  npa  plus. 

Si,  à  ces  causes  de  défaveur,  il  m'est  permis  d'en  ajouter  une 
qui  me  regarde  personnellement  (et  que,  pour  celte  raison,  je 
voudrais  passer  sous  silence) ,  je  dirai  que  le  ministre  de  la  ma- 
rine d alors  était  très-malveillant  pour  moi  ;  et  que,  loin  de 
faire  valoir  un  incident  heureux  auquel  s'attachait  mon  nom; 
Tome  I.—  1845.  :,f, 
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il  a  fait  tout  ce  qui  dépendait  de  lui  pour  le  déparier  et  l'a- 
moindrir1. 

Ces  circonstances  nul  concouru,  je  le  répète,  à  égarer  l'opi- 
nion sur  le  nouveau  titre  que  la  marine  venait  d'acquérir  .1  l'es- 
time du  pays;  et  quand,  chez  nous,  l'opinion  publique  s'est 
égal  ée  ,  elle  se  rectifie  lentement,  tant  une  première  impression 
a  d'empire  sur  elle.  Le  moment  de  cette  rectification  n'est  pas 
encore  venu  pour  l'expédition  du  Tagc  ;  mais  je  crois  qu'il  vien- 
dra. 

On  a  vu  qu'elle  a  joui,  en  France,  de  quelques  jours  de  faveur 
et  de  popularité.  Ll  en  a  été  de  même  à  l'étranger.  A  Lisbonne 
même,  le  chef  de  la  station  anglaise  (M.  le  capitaine  de  la  fré- 
gate le  Briton),  témoin  de  l'action,  est  venu  aussitôt  me  com- 
plimenter :  poussant  la  courtoisie  jusqu'à  sa  plus  extrême  limite 
pour  un  oflicicr  de  la  marine  britannique,  il  a  prononcé  le  grand 
nom  de  Nelson  en  montant  à  bord  du  Suffren. 

Enfin,  le  Roi,  rémunérateur  suprême  de  nos  gloires  natio- 
nales, a  chargé  l'un  de  nos  premiers  peintres  de  consacrer  une 
grande  page  au  souvenir  de  l'entrée  de  notre  escadre  dans  le 
Tage;  et  si  l'exécution  de  cet  ordre  a  été  différée,  c'est,  m'a-t-on 
en  il,  uniquement  pour  attendre  une  occasion  de  se  procurer 
1rs  profils  de  l'entrée  du  Tagc,  afin  de  donner  à  l'œuvre  du 
peintre  2  un  caractère  doublement  historique,  auquel  son  grand 
talent  aurait  sûrement  suffi ,  cl  que  sa  modestie  seule  pouvait 
mettre  en  doute. 

Mais,  pendant  ce  délai,  le  temps  a  marché,  et  avec  lui,  de 
nouveaux  et  brillants  faits  d'armes  survenus  ont  capté  la  faveur 
publique.  Personne,  je  l'atteste,  ne  rend  plus  de  justice  que  moi 

1  A  mon  arriver  l\  Brest  avec  les  prise»,  je  n'ai  pas  été  appelé  à  Paris,  comme 
c  riait  l'usage  à  l'égard  de  tous  les  chefs  d'expéditions  heureuses.  Ce  n'est  qu'a- 
près un  an,  et  du  seul  mouvement  du  Koi,  qu'un  de  nos  vaisseaux  a  reçu  le 
nom  du  Tayc,  en  mémoire  de  notre  action.  Les  pavillons  des  bâtiments  cap- 
turés i\  Lisbonne,  et  envoyés  à  Paris,  sont  restés  dans  les  greniers  du  minis- 
tère, r'nfin,  les  bâtiments  eux-mêmes,  après  avoir  été  laissés  à  pourrir  pen- 
dant deux  ans,  sans  entrelien,  dans  le  port  de  Brest,  ont  été  vendus  ou  rendus 
aux  Portugais,  sans  que,  contrairement  aux  lois  les  plus  formelles  de  la  ma- 
rine, et  h  une  délibération  pri-c  À  l'unanimité  par  le  conseil  des  prises  «lu  jkhI 
do  Brest,  qui  en  déclare  la  validité,  on  ait  tenu  compte  de  leur  valeur  aux  cap- 
leurs. 

1  (.  est  11.  Vcrncl  lui-même  qui,  par  une  lettre  U*éa-aimable que  j'ai  reçue  de 
lui  .Ni  Constantinoplc  en  i830,  m'a  donné  avis  de  l'ordre  qu'il  avait  reçu  du 
ll<«i.  et  <lu  motif  qui  en  retardait  l'exécution. 
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au  mérite  de  ces  actions,  et  ne  les  croit  plus  dignes  du  prix  que 
le  pays  y  attache,  car  personne  n'a  plus  d  estime»  d'attachement 
et  d  admira  lion  pour  leurs  auteurs. 

Je  ne  suis  donc  ni  jaloux  ni  blessé  de  la  préférence  qu'elles 
mil  obtenue,  tant  dans  l'opinion  publique  que  dans  la  salle  du 
Hègnc  au  musée  de  Versailles,  'lotîtes  les  places  sont  honorables 
à  rote  des  trophées  d'Anvers,  d'Ancône,  de  Saint- Jean-d'Ulloa, 
de  Constantine,  du  Col-de-Teniah,  des  Portcs-dc-Fcr,  de  Tan- 
ger, de  Mogador,  et  bientôt,  sans  doute,  d'Isly  cl  de  la  Smala.  Je 
regiettc  seulement  qu'un  tableau  épisodique  (flatteur  pour  moi 
seul  )  ait  été  substitué  à  relui  qu'a  mérité  l'escadre,  et  que  le 
Roi  lui  avait  destiné  au  musée  de  Versailles,  et  je  fais  a\ec  con- 
fiance des  vœux  pour  que  cet  honneur  soit  rendu  à  la  marine 
française,  persuade  que  l'histoire  confirmera  ce  premier  juge- 
ment. 

Je  me  suis  borné,  dans  celle  note,  à  exposer,  sans  en  altérer 
aucun,  les  faits  et  les  circonstances  de  l'expédition  du  Tage,  et 
je  terminerai  en  les  résumant  ici. 

En  forçant  le  Tage,  notre  escadre  a  détruit  un  préjugé  euro- 
péen, à  la  faveur  duquel  un  gouvernement  orgueilleux  s'était 
montré  barbare  envers  plusieurs  de  nos  compatriotes. 

Elle  a,  la  première,  inauguré  à  l'extérieur  le  glorieux  pavillon 
de  juillet  i83o,  dans  un  intérêt  exclusivement  français. 

Elle  Ta  fait  sans  employer  ni  subterfuges  ni  surprises.  Ayant 
déelaré  la  guerre  avant  de  combattre,  elle  n'a  attaqué  qu'après 
l'avoir  été  elle-même. 

Elle  n'avait  pas  de  bâtiments  à  vapeur. 

Elle  n'avait  pas  de  pilotes. 

Enfin,  elle  n'avait,  ni  dans  ses  rangs,  ni  a  sa  tété,  un  de  nos 
brillants  lils  de  France,  pour  lui  donner  un  noble  exemple  et 
«■\<  iter  son  courage. 

Cette  action  n'a  donc  pas  mérité  l'indilTérencc  dont  elle  est 
l'objet  en  France1,  et  conclure  du  peu  de  pertes  qu'elle  a  cau- 
sées au  pays  pour  la  moliver,  serait,  je  le  répète,  un  préjugé 
bizarre,  que  ne  justifieraient  ni  la  raison  ni  le  bon  sens. 

D'injustes  allégations  a) an t  été  faites  dans  le  parlement  an- 
glais contre  notre  expédition  de  Lisbonne  et  contre  son  chef, 

1  Je  ponrrnis  ajouter  l'oubli,  car  la  plupart  «les  journaux  s'abstiennent 
Hrpuis  dix  an*  de  me  ttre  l'expédition  du  Tage  au  nombre  des  faits rpii  ont  ho- 
noré la  marine  sous  le  gouvernement  de  jttiUtt 
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qui  oui  un  but  purement  commercial.  A  DunLei  que  ,  de  grands 
travaux  sont  en  voie  d'exécution.  » 

L'orateur  donne  lecture  d'un  étal  comparatif  de  la  marine 
de  France  el  de  la  marine  britannique  dont  l'objet  est  de 
prouver  que  la  France  a  considérablement  augmenté  sa  marine. 

•  Pour  connaître  le  nombre  exact  de  nos  navires  à  vapeur, 
j'aurais  demandé  une  communication  de  documents,  mais  il 
fallait  me  soumettre  à  subir  de  grands  retards.  Toutefois,  je 
trouve  des  renseignements  à  ce  sujet  dans  quelques  documents 
parlementaires;  ces  documents  prouvent  que  la  marine  à  vapeur 
de  la  France  est  supérieure  à  la  nôtre  sous  le  rapport  de  La  foi  ce 
des  machines;  les  vaisseaux  français  ont  plus  de  canons  que 
les  nôtres,  quelques-uns  eu  ont  de  2/1  à  26,  nos  frégates  à  va 
peur  n'en  ont  que  6  ou  7.  Quelques-uns  des  navires  français 
ont  un  tonnage  de  2,000,  on  pourrait  aisément  y  embarquer 
une  armée  de  40,000  hommes  :  que  le  Gouvernement  ne  perde 
pas  de  vue  le  danger  qui  pourrait  résulter  d'une  guerre  sou 
daine,  et  toute  guerre  qui  éclaterait  aujourd'hui  aura  ce  carac- 
tère. Les  Français  ont  compris  que  les  machines  faisaient  toute 
la  différence  entre  les  navires  à  voiles  et  ceux  à  vapeur,  et  qu'ils 
n'auraient  pas  besoin  de  matelots  expérimentés.  L'armée  fran- 
çaise est  de  320,ooo  hommes  avec  80,000  chevaux;  dans  le  cas 
d'une  guerre  soudaine,  on  pourrait  jeter  celle  masse  d'hommes 
dans  le  pays,  au  moyen  de  navires  à  vapeur:  que  le  gouverne 
ment  prenne  donc  des  précautions.  La  France  a  dépensé  beau- 
coup d'argent  pour  fortifier  Paris,  alin  de  pouvoir  employer  ail- 
leurs une  grande  partie  de  ses  troupes.  Elle  fortifie  d'autres 
points  de  son  territoire;  nous  devons,  en  conséquence,  prendre 
nos  précautions.  Or,  que  pourrions-nous  faire? 

•  Examinons  d'abord  la  position  de  Falmouth,  qui  n'est  qu'a 
100  milles  de  Brest;  comment  empêcher  une  flotte  française  de 
s'en  emparer  par  un  coup  de  main?  Les  fortifications  tombent 
en  ruines  et  les  canons  sont  rouilles.  Les  autres  ports  et  lieux 
de  refuge  sont  sans  défense,  notamment  Portsmouth,  Plymouth 
etPembroke;  quelquefois  la  flotte  française  s'est  trouvée  en  mer 
sans  que  la  flotte  anglaise  ait  pu  le  savoir;  cela  prouve  qu'en  cas 
de  guerre  subite,  le  danger  d'une  invasion  subite  serait  très- 
grand.  Quant  à  Sheerness,  rien  ne  pourrait  empêcher  un  ofli* 
cier  courageux  et  entreprenant  de  s'en  emparer.  On  dit  qu'il  >  a 
des  bouées,  et  qu  on  pourrait  les  enlever;  mais  vous  savez  ce  que 
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Ton  a  fait  en  dépit  de  tous  ces  obstacles.  Songez  que,  dans  le  cas 
d'une  invasion  soudaine,  il  serait  possible  de  jeter  dans  quelques 
heures  dans  Peinbroke,  Fal mou th  ou  quelque  autre  port  de 
la  côte,  une  force  considérable ,  avant  que  nous  eussions  réuni 
des  secours.  Si  do  ou  5o,ooo  hommes  mettaient  le  pied  sur  le 
sol  britannique,  où  trouveriez-vous  des  forces  suffisantes  pour 
leur  résister?  C'est  une  raison  de  plus  pour  mettre  nos  ports 
dans  un  bon  état  de  défense.  Les  commissaires  recommandent 
de  faire  de  Douvres  un  port:  je  sais  que  Ton  pourrait  y  faire  un 
port  magnifique;  mais  je  considère  Douvres  plutôt  comme  port 
d'attaque  que  comme  port  de  refuge.  En  hiver,  les  vents  du 
S.  O.  pourraient  empêcher  les  vaisseaux  de  s'y  rendre,  et,  en 
conséquence,  il  n'y  aurait  aucun  avantage  à  y  établir  un  port 
de  refuge.  Les  commissaires  recommandent  Hamsgate,;  ils  pré- 
tendent que  100  vaisseaux  pourraient  aujourd'hui  s'y  abriter, 
Ct  qu'à  l'aide  d'améliorations,  le  port  pourrait  en  contenir  600. 

«  Je  crois  que  Douvres  doit  être  mis  en  état  de  défense  ;  mais 
je  blâmerai  les  commissaires  de  n'avoir  pas  indiqué  un  port 
entre  Dartmoulh  et  Portsmouth;  en  cas  de  guerre,  Liverpool 
serait  le  seul  point  de  la  côte  à  l'abri  du  danger  d'une  attaque 
par  une  flotte  de  navires  à  vapeur.  J'espère  que  sir  Robert  Peel 
demandera  à  la  Chambre  les  fonds  nécessaires  pour  établir  des 
ports  de  refuge  sur  nos  côtes,  car  la  guerre  pourrait  éclater  d'une 
façon  inattendue,  la  plus  légère  circonstance  pourrait  amener 
une  collision  entre  la  France  et  l'Angleterre.  Dans  l'exercice  du 
droit  de  visite  ,  vous  serez  oblige,  si  vous  rencontrez  un  vaisseau 
portant  pavillon  français,  de  l'aborder  pour  voir  si  le  vaisseau  est 
réellement  français. 

•  Par  suite  de  la  malveillance  de  la  France  envers  nous  (je  ne 
«  rois  pas  que  cette  malveillance  existe  chez  le  Roi  ou  le  (iouver- 
nemenl),  un  capitaine  mauvaise  téle  pourrait  lancer  son  vaisseau, 
comme  par  accident,  sur  notre  chaloupe;  il  pourrait  se  plaindre 
d  une  insulte  faite  à  sou  pavillon ,  ctunc  collision  pourrait  éclater 
entre  les  deux  pays.  J'espère  que  sir  Robert  Peel  demandera  à  la 
Chambre  une  forte  allocation  de  fonds  pour  fortifier  immédia- 
tement des  ports  de  refuge.  • 

Sir  Jiobvrl  Vi'i  l.  •  Je  ne  pense  pas  que  l'on  se  propose  de 
sa  kir  ee  soir  la  (i. ambre  d'une  motion  nouvelle,  le  noble  lonl 
Palnioislon  a\.ud  annoncé  une  motion  relative  à  la  dernière 
convention  entre  la  Fiance  et  l'Angleterre  pour  une  séance  «Hé 
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rieurc.  Le  brave  ollicier  (sir  Charles  Napier)  a  un  grand  avantage 
sur  le  Gouvernement,  toutes  les  fois  qu'il  signale  les  côtés  faibles 
du  pays  et  qu'il  démontre  comment  on  pourrait  détruire  nos 
porls  et  nos  arsenaux.  Le  brave  ollicier  sait  parfaitement  que  le 
Gouvernement  ne  pourrait  pas,  sans  manquer  à  son  devoir,  dé- 
montrer ce  que  ses  arguments  ont  de  défectueux  et  ce  qu'ils 
peuvent  avoir  d'exact. 

•  J'ai  prié  mon  honorable  ami,  le  commissaire  du  bureau 
d'artillerie,  de  ne  pas  suivre  le  brave  oflicier  sur  ce  terrain.  Le 
système  de  défense  développé  par  le  brave  ollicier  a  un  grand 
inconvénient,  celui  d'entraîner  des  dépenses  énormes  et  sans 
limites.  11  sera  tout  prêt  à  reconnaître  que  nous  devons  toujours 
calculer  sur  la  possibilité  d'une  guerre.  (Écoutez.)  Mais  il  ne 
faut  pas  trop  étendre  le  principe  de  la  sécurité.  Le  Gouverne- 
ment a  désigné  une  commission  composée  d'ofliciers  et  d'ingé- 
nieurs du  plus  grand  mérite.  Ces  commissaires  ont  été  chargés 
de  faire  un  rapport  sur  la  défense  des  ports  et  des  arsenaux  d'Au- 
gleterre.  D'après  ce  rapport  des  commissaires,  nous  avons  cru 
devoir  demander  une  augmentation  considérable  du  budget  de 
l'artillerie.  Je  sais  que  le  brave  officier  agit  pour  de  bons  motifs, 
mais  je  ne  puis  approuver  sa  manière  d'agir. 

•  Avant  d'entreprendre  de  grands  travaux,  on  ne  saurait  s'en- 
tourer de  trop  de  lumières,  et  le  Gouvernement,  avant  de  dé- 
penser les  deniers  publics,  doit  consulter  les  hommes  spéciaux. 
Le  Gouvernement  reconnaît  que,  dans  l'intérêt  du  commerce,  il 
importe  qu'il  y  ait  des  ports  sur  la  cote  orientale  et  occidentale, 
mais  il  pense  que  le  canal  est  le  point  où  la  question  de  l'éta- 
blissement des  ports  mérite  la  plus  sérieuse  considération.  Mais, 
avant  de  rien  entreprendre,  je  crois  qu'il  est  de  mon  devoir  de 
m'assurer,  avec  le  concours  d'hommes  émiuents ,  que  les  travaux 
ne  .seront  pas  entrepris  en  vain.  » 

Le  vicomte  Palmerslon.  «  Le  comité  de  l'artillerie  a  obéi  ponc- 
tuellement; il  est  demeuré  muet,  d'après  l'ordre  de  son  chef,  et 
la  Chambre  doit  voir  ici  la  preuve  de  l'empire  que  le  chef  d'un 
Gouvernement  doit  exercer  sur  ses  agents.  (On  applaudit.)  J'ai 
été,  je  l'avoue,  très-étonné  d'entendre  tout  à  l'heure  le  premier 
ministre  reprocher  gravement  au  brave  sir  Charles  Napier  d'avoir 
imprudemment  mis  l'étranger  dans  le  secret  de  nos  défenses.  Ne 
sait-on  pas  que  le  premier  ministre  pourrait  faire  connaître  à  la 
Chambre,  avec  plus  dr  précision  encore,  le  moyen  de  défense 
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des  autres  pays,  ou  tout  du  moins  il  doit  être  parfaitement  ren- 
seigné à  cet  égard;  s'il  ne  l'était  pas,  il  aurait  manqué  à  son  de- 
voir. Ce  n'est  pas  dans  un  pays  comme  l'Angleterre,  accessible 
aux  étrangers,  où  jamais  n'est  refusée,  par  le  Gouvernement, 
l'autorisation  pourvoir  les  arsenaux  ,  ce  n'est  pas  dans  un  tel  pays 
que  Ton  peut  affecter  du  mystère.  D'ailleurs ,  le  brave  commo- 
dore  n'a  fait  que  répéter  en  plein  parlement  ce  qu'il  avait  dit  au 
premier  ministre,  et  il  ne  l'eût  pas  fait  sans  doute  s'il  avait  ob- 
tenu quelque  réponse  concluante.  Si  quelque  chose  est  fait  pour 
assurer  une  paix  durable,  c'est  de  mettre  le  pays  en  état  de  ré- 
sister à  des  attaques  subites  et  imprévues.  S'il  existait  deux  pays, 
l'un  puissant  et  armé  et  l'autre  riche  et  sans  défense,  il  y  aurait 
grand  péril  à  entretenir  de  permanentes  relations  de  paix  entre 
eux.  En  ce  qui  regarde  la  France,  on  peut  dire  qu'il  existe  des 
sentiments  personnels  d'affection  et  d'estime  entre  les  familles 
royales  des  deux  pays,  et  qu'il  existe  entre  les  personnes  compo- 
sant les  ministères  des  deux  pays  un  esprit  amical  de  nature  à 
écarter  toute  appréhension  que  l'heureux  état  de  paix  subsistant 
actuellement  serait  troublé  dans  aucun  temps ,  à  moins  d'événe- 
ments extraordinaires. 

•  J'attache  à  ces  relations  tout  le  prix  qu'elles  doivent  avoir.  Je 
crois  très-important  que  des  personnes  royales  et  impériales,  gou- 
vernant de  grands  pays ,  puissent  échanger  des  visites  et  resserrer 
les  liens  des  relations  et  de  l'estime  personnelles  au  poids  des 
alliances  politiques  entre  les  deux  Etats;  et  c'est  avec  une  satis- 
faction infinie  cjue  tout  le  monde  a  vu  le  récent  échange  des  vi- 
sites royales.  (Ecoutez!)  Maison  ne  peut  pas  compter  toujours 
sur  de  tels  liens.  L'expérience  de  l'an  dernier  a  démontré 
qu'il  suflirait  du  plus  léger  nuage  pour  rendre  le  temps  plus 
sombre  et  l'horizon  menaçant.  Des  événements  imprévus  pour- 
raient brusquement  surgir  et  amener  une  collision  entre  les  deux 
pays;  et  alors  d'un  côté  l'honneur,  et  de  l'autre  la  passion ,  pour 
raient  rendre  presque  impossible  d'empêcher  la  guerre  d'éclater. 
Si  alors,  et  dans  un  tel  moment,  un  pays  était  armé  jusqu'aux 
dents,  et  doué  de  tous  les  moyens  d'agression,  et  l'autre  pays 
non  préparé  à  la  défense,  il  est  facile  de  prévoir  que  le  résultat 
serait  un  grand  mécontentement  ou  une  profonde  humiliation 
pour  ce  pays  sans  défense.  (Ecoutez.')  Quant  à  l'énormité  des 
dépenses  habituellement  mises  en  avant  par  le  premier  ministre, 
je  lui  répondrai  par  le  calcul  de  M  l'itt,  el  je  lui  dirai  qu'en  fai- 
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sant  ces  dépenses  énormes,  on  aurait  encore  de  la  marche,  puis- 
que Ton  pourrait  prévenir  des  perles  plus  considérables  encore. 
Selon  moi ,  le  premier  ministre  a  tort  de  dire  que  des  débats  de 
cette  nature  pourraient  interrompre  des  relations  amiables ,  ou 
donner  à  l'ennemi  des  renseignements  dangereux.  Lorsque  dans 
les  Chambres  françaises  a  été  discutée  la  question  des  fortifica- 
tions, nul  n'a  songé  qu'il  fallût  négliger  des  soins  importants 
pour  les  intérêts  nationaux ,  et  cela  de  peur  de  fournir  des  ren- 
seignements à  l'Autriche,  à  la  Prusse  ou  à  la  Russie,  quant  aux 
points  sur  lesquels  ces  pays  pourraient  faire  du  mal  à  la  France 
en  cas  de  guerre.  (Ecoutez!) 

«  Toute  la  question  aujourd'hui  est  celle  de  savoir  si,  en  France, 
il  a  été  fait  quelque  chose  qui  puisse  rendre  la  partie  inégale  du 
côté  de  l'Angleterre.  Je  partage  l'opinion  du  brave  commodore 
sur  ce  point,  que  ce  qui  se  passe  de  l'autre  côté  du  canal,  et  le 
budget  présenté  il  y  a  quelques  jours  (budget  consacrant  à  ce 
qu'il  y  a  lieu  de  croire  l'établissement  de  paix  permanente),  ont 
mis  les  moyens  offensifs  et  défensifs  de  la  France  dans  une  telle 
disproportion  avec  ceux  de  l'Angleterre,  que  je  ne  saurais  trou- 
ver la^différence  sous  ce  rapport ,  entre  les  deux  pays,  compatible 
avec  la  continuation  des  relations  pacifiques  permanentes. 

•  Quant  aux  ressources  militaires  de  la  France,  je  trouve  une 
armée  votée  de  34o,ooo  hommes,  avec  des  chevaux  et  de  l'ar- 
tillerie en  proportion;  c'est  là,  je  présume,  l'établissement  de 
paix  permanente.  (Ecoulez!)  Nous  n'avons  pas  voté  plus  de 
10,000  hommes  pour  la  défense  du  pays  et  des  colonies.  Sans 
compter  la  force  qui  stationne  sur  les  territoires  de  la  compagnie 
des  Indes  orientales,  5o,ooo  hommes  stationnent  en  Angleterre 
en  présence  d'une  force  de  34o,ooo  hommes.  En  déduisant 
60,000  hommes  pour  le  service  de  l'Afrique,  restent  280,000 
hommes  pour  le  service  de  la  France  seule.  On  me  dira  sans 
doute  que  l'Angleterre  n'a  jamais  rivalisé ,  et  qu'elle  ne  doil  pas 
rivaliser  avec  les  pays  militaires  du  continent,  ni  tenir  sur  pied 
une  aussi  forte  armée.  J'espère  que  l'Angleterre  ne  sera  jamais 
réduite  à  cette  nécessité.  (Applaudissements.) 

«  Si  nons  avions  été  rattachés  au  continent  par  la  terre,  si  nous 
en  avions  fait  partie ,  nous  aurions  été  obligés  de  suivre  l'exemple 
des  autres  nations  de  l'Europe,  qui ,  depuis  le  siècle  de  Louis XIV, 
ont  été  constamment  forcées  d'augmenter  leurs  forces  dans  la 
même  proportion  que  la  France.  Si  nous  11 'étions  pas  séparés  de 
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la  France  paria  mer,  je  demanderais  au  premier  venu  si  l'Angle- 
terre serait  sullisauunent  garantie  par  une  force  de  5u,ooo  hom- 
mes. 11  nous  faudrait  avoir  une  force  qui,  eu  peu  de  temps,  serait 
en  état  de  nous  proléger  contre  toute  brusque  irruption  qui 
pourrait  avoir  lieu.  Mais  n'est-il  rien  arrivé  depuis  peu  qui  ait 
modifié  la  valeur  de  notre  position  insulaire.  Le  développement 
de  la  navigation  à  la  vapeur  et  la  multiplication  des  chemins  de 
fer  ont  en  fait  mis  les  rives  opposées  du  continent  en  cou  tact  avec 
l'Angleterre?  (Écoutez! ) 

•  Je  me  rappelle  qu'a  cette  époque  où  j'étais  au  Foreing-Ollice, 
le  prince  de  Tallcyrand  causait  avec  moi  sur  une  discussion  très- 
animée  qui  avait  eu  lieu  dans  les  Chambres  françaises,  au  sujet 
des  affaires  étrangères,  et  il  me  faisait  remarquer  qu'en  Angle- 
terre il  y  avait  bien  plus  d'apathie,  comparativement,  quant  à 
ces  questions.  11  vous  esl  bien  plus  aisé,  me  disait-il,  de  sortir 
d'affaire  dans  vos  Chambres  qu'à  nous  dans  les  nôtres;  je  vous  en 
dirai  la  raison.  Laquelle?  lui  dis-je.  C'est  que  vous  n'avez  pas  de 
frontières.  Cette  réponse  de  M.  de  Tallcyrand  signifiait  que  nos 
défenses  maritimes  nous  mettaient  si  bien  à  l'abri  des  agressions 
étrangères ,  qu'il  n'y  avait  pas ,  pour  les  affaires  étrangères ,  autant 
de  préoccupation  ici  qu'ailleurs.  Eh  bien,  l'extension  de  la  navi- 
gation à  vapeur  et  des  chemins  de  fer,  en  facilitant  la  concentra- 
tion des  troupes,  nous  ont  donné  celle  frontière  que  Talletrand 
disait  avec  raison  devoir  nous  rendre  plus  altentifs  en  matière  de 
politique  étrangère. 

■  On  a  dit  qu'il  ne  pourrait  nous  être  fait  aucun  mal  tant  que 
quelque  puissance  ne  serait  pas  maîtresse  de  la  mer.  11  est  évi 
dent  que  le  transport  des  ttoupes  par  la  vapeur  fait  qu'il  n'est 
pas  néc  essaire  qu'une  puissance  soit  maîtresse  de  la  mer  pour 
faire  irruption  en  Angleterre.  (Ecoutez!)  11  est  évident  que,  si 
nos  escadres  peuvent  être  conduites  dans  des  ports  étrangers  ou 
à  la  poursuite  d'autres  escadres ,  des  détachements  considéra- 
bles de  troupes  pourront  tout  aussi  bien  être  envoyés  en  Angle- 
terre. Au  reste,  on  sait  l'observation  faite  par  l'amiral  français 
qui  amena  l'année  dernière  le  roi  des  Français  à  Portsmoulh: 
«  Ce  qui  m  étonne,  disait-il,  c'est  que  le  gouvernement  anglais 

•  n'ait  pas  mis  Portsmoulh  en  meilleur  état  de  défense  lors  des 

•  complications  sérieuses  causées  par  l'affaire  de  Taïti.  •  Nous 
n  avons  pas  voulu  renforcer  nos  moyens  de  défense,  a  t  il  été 
icp.mdu.  parce  que  cela  eut  pu  compliquer  les  négociations 
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Je  no  sais  ce  qu'il  en  est;  mais  je  suis  assez  dispose  à  le  croire. 
Si  Ton  considère  la  force  et  la  capacité  des  ports  français  et 
notamment  Brest,  Cherbourg,  Saint-Malo,  Calais  comme  il  doit 
être  et  Dunkerquc,  on  pense  qui!  est  du  devoir  du  Gouverne- 
ment, maintenant  que  les  bateaux  à  vapeur  offrent  tant  de 
facilités  de  transporter  subitement  des  troupes  considérables  sur 
un  point  spécial ,  non -seulement  d'augmenter,  comme  il  le  fait, 
les  bateaux  à  vapeur  nationaux  (Ecoutez!),  mais  encore  de  ga- 
rantir les  arsenaux  maritimes  contre  toute  brusque  attaque. 
(Ecoulez!) 

•  Je  ne  prétends  pas  qu'on  le  doive  fortifier  comme  Ehreu- 
breistein,  de  manière  à  ce  qu'il  soutienne  un  long  siège.  Tout 
ce  que  je  veux,  c'est  que  l'on  se  mette  en  mesure  de  repousser 
toute  attaque  qui  suivrait  immédiatement  une  déclaration  de 
guerre.  Assurément  il  serait  ridicule  de  vouloir  fortifier  tous  les 
points,  mais  il  est  certains  points,  tels  que  les  arsenaux  mari- 
times, où  il  suffirait  de  quelques  années  de  négligence  pour  en- 
traîner des  pertes  irréparables  sous  le  rapport  de  l'argent,  de 
la  réputation  nationale  et  des  moyens  de  défense  à  venir;  et 
quant  au  sort  réservé  à  l'ennemi  qui  serait  entré  dans  ces  arse- 
naux, je  n'hésite  pas  à  dire,  rendant  justice  à  la  bravoure  des 
étrangers ,  que ,  dans  le  cas  même  où  il  y  aurait  certitude  que  tout 
homme  voulant  entrer  dans  le  port  de  Portsmouth ,  pour  obéir 
à  l'ordre  du  gouvernement  français,  serait  infailliblement  brûlé, 
beaucoup  de  braves  s'enrôleraient  volontairement  pour  le  ser- 
vice. Quant  à  la  construction  des  ports  sur  la  cote  pour  servir 
de  refuge  à  la  marine  eu  cas  de  tempête  ou  en  cas  de  guerre,  on 
ne  saurait  apporter  trop  de  prudence  dans  le  choix  des  localilés, 
ni  s'entourer  de  trop  de  lumières  avant  d'entreprendre  ces 
travaux.  Mais,  avec  toutes  ces  précautions,  il  ne  faut  pas  reculer 
indéfiniment  la  réalisation  des  travaux.  La  conduite  de  la  nation 
française  mérite  d'être  imitée.  (Ecoutez!)  Les  fortifications  de 
Paris,  œuvre  immense,  coûtant  plus  de  \li  millions,  ont  été 
exécutées  en  3  ou  l\  années.  On  ne  marchande  pas  en  France 
l'argent  pour  des  objets  essentiels  au  maintien  de  l'indépen- 
dance de  Ja  sûreté  nationale.  Bien  que,  comparativement  par- 
lant, la  France  ne  soit  pas  aussi  riche  que  nous,  et  n'ait  pas  le 
même  moyen  de  payer  les  taxes,  l'argent  ainsi  placé  porte  bon 
intérêt,  et  il  épargne  au  pays  des  dépenses  bien  plus  fortes  au 
jour  du  danger. 
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«  Je  ne  présente  pas  ces  observations  pour  cri  tiquer  le  Gouver- 
nement, parce  que  je  sais  que  si  les  arsenaux  maritimes  ne  soul 
pas  dans  un  bon  état  de  défense ,  c'est  autant  la  faute  du  («ou  ver- 
nement  précédent  que  de  celui-ci,  à  cette  différence  que  le 
grand  développement  de  la  marine  à  vapeur  depuis  quatre  ans 
a  rendu  une  nouvelle  protection  plus  indispensable  qu'elle  ne 
l'était  auparavant.  Cette  protection  est  d'autant  plus  importante , 
que,  l'an  dernier,  l'expérience  a  prouvé  que  les  meilleures  inten- 
tions •  de  la  part  des  deux  gouvernements ,  pouvaient  être  coin 
promises  par  les  actes  d'hommes  impétueux  et  violents,  dans  les 
parties  les  plus  reculées  du  globe. 

«  Aussi  j'espère  que  le  Gouvernement  prendra  en  bonne  part 
mes  observations ,  et  si  le  Gouvernement  est  disposé,  comme  je 
le  pense,  à  réaliser  des  plans  de  cette  nature  ,  ce  lui  sera  un  en- 
couragement de  savoir  que  notre  opinion  est  que  l'intérêt  véri- 
table et  la  sûreté  de  l'État  exigent  que  ces  dépenses  soient  faites 
(  Applaudissements.) 

Le  colonel  Wood  dit  que  la  France,  par  ses  fortifications,  a 
ajouté  immensément  à  sa  force  ,  et,  en  cas  de  guerre,  il  lui  sera 
très-facile  d'avoir  au  premier  signal  80,000  hommes  sur  la  côte. 
Le  Gouvernement  ne  devrait  pas  laisser  tomber  en  désuétude 
cette  force  nationale  et  constitutionnelle. 

Cet  incident  n'a  pas  d'autre  suite. 


ÎV  98.  —  Détroit  de  Banca.  Rade  d  Anjicrc  dans  le  détroit  de  la  Sot  ni  s. 
(Etirait  d'un  rapport  adressé  à  M.  le  ministre  de  la  marine,  par 
M.  le  capitaine  de  vaisseau  Ciiahneh,  commandant  la  Syrrnc,  sur 
sa  traversée  des  mers  de  Chine  en  France.) 


Les  instructions  d'Horsburgh  m  ont  été  fort  utiles  et  laissent 
peu  à  désirer.  Cependant,  ayant  pu,  dans  deux  de  nos  bordées, 
prendre  une  connaissance  parfaite  des  roches  de  Casang-Tim- 
baya,  qui  bordent  la  cote  de  Banca,  à  environ  deux  milles  au 
large,  je  me  suis  assuré  que  les  roches  sont  à  fleur  d'eau  et  ne 
sont  pas  couvertes  de  cocotiers,  ainsi  que  l'indique  l'annotation 
de  sa  dernière  édition.  Ces  têtes  de  roches  sont  nues  et  grisâtres 
et  ne  s'élevaient  que  de  3  ou  h  pieds  au  dessus  de  l'eau  quand 
nous  les  observâmes;  il  pouvait  y  avoir  alors  une  heure  de  ju- 
sant :  je  pense  donc  que  de  nuit,  même  avec  un  temps  clair,  il 
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serait  difficile  de  les  reconnaître  et  qu'il  y  aurait  du  danger  à 
les  approcher. 

11  ma  semblé  que  la  sortie  du  détroit  ne  présentait  pas  autant 
de  difficultés  que  je  m'y  attendais;  le  chenal  est  très-bien  tracé 
d'un  côté  par  les  eaux  jaunes  qui  dessinent  les  bancs  de  Suma 
Ira,  et  de  l'autre  côté  par  les  remous  formés  aux  accores  des 
bancs  du  large  par  le  choc  des  eaux.  Je  suivis  ponctuellement  la 
direction  prescrite  par  Horsburgh ,  et  qui  s'obtient  en  conservant 
la  première  pointe  de  Sumatra  par  l'extrémité  O.  des  monta- 
gnes Parmasang.  Nous  n'eûmes  jamais  moins  de  3i  pieds  d'eau 
dans  cette  route:  il  y  avait  alors  à  peu  près  mi-marée;  ainsi,  en 
admettant,  comme  on  l'affirme,  que  la  mer  puisse  au  maximum 
marner  de  12  pieds,  on  est  toujours  sûr,  même  de  basse-mer, 
de  trouver  suffisamment  d'eau  pour  les  plus  grands  navires. 
Néanmoins,  comme  ce  plateau  de  petites  sondes  se  continue 
pendant  4  ou  5  lieues,  on  conçoit  que  l'on  puisse  éprouver 
quelque  inquiétude,  quand  on  le  franchit  avec  peu  de  vent  et 
que  l'on  se  voit  durant  plusieurs  heures  avec  quelques  pieds 
d'eau  seulement  sous  la  quille.  Nous  ne  filions  dans  ce  passage 
qu'un  nœud  et  demi  à  deux  nœuds  et  avions  pour  nous  un  cou- 
rant de  jusant  d'à  peu  près  la  même  vitesse  ;  de  sorte  que,  pen- 
dant 5  heures,  la  sonde  ne  rapporta  que  de  3i  à  34  pieds 
eau. 

Enfin,  le  4  novembre,  à  1 1  heures  du  soir,  nous  étions  com- 
plètement en  dehors  des  bancs  qui  se  trouvent  à  la  sortie  du  dé- 
troit et  qui  entourent  assez  au  large  la  petite  île  de  Lurcpara,  et 
nous  faisions  route  vers  le  détroit  de  la  Sonde,  dans  lequel  nous 
pûmes  donner  le  8  au  matin. 

Nous  mouillâmes  à  2  heures  de  l'après-midi  en  face  du  vil- 
lage d'Anjière,  par  18  brasses  fond  de  sable  mêlé  de  vase,  gra- 
vier et  coquilles;  nous  relevions  le  mât  de  pavillon  au  S.  47°  E. 
du  compas,  à  quatre  encablures  de  distance. 

Pendant  les  2  4  heures  passées  sur  la  rade  d'Anjière,  nous  fî- 
mes 16  tonneaux  d'eau  qui  furent  conduits  le  long  du  bord,  par 
des  embarcations  du  pays,  et  nous  embarquâmes  pour  l'équi- 
page des  buffles,  des  tortues  et  des  rafraîchissements  qui  nous 
furent  vendus  à  très-bas  prix. 

Le  mouillage  est  regardé  comme  parfaitement  sûr  pendant  la 
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nioasson  du  S.  E.t  mais,  pendant  celle  du  N.  O. ,  le  vent  et  la 
mer  battent  en  côte.  11  y  aurait  alors  du  danger  à  y  séjourner, 
d'autant  plus  que  le  fond  est  médiocre,  et  qu'on  est  obligé  de 
jeter  l'ancre  à  /ioo  toises  seulement  du*  rivage,  pour  éviter  un 
trop  grand  brassiage.  En  outre,  ou  trouverait  au  large  un  fond 
de  pierres  et  de  corail,  et  l'on  éprouverait  de  forts  courants, 
tandis  qu'au  mouillage  que  nous  primes  la  vitesse  du  courant 
ne  dépassa  pas  deux  nœuds. 

Syrcnc ,  rade  <lc  Brest,  Je  31  janvier  1845. 

N"  90.  —  De  l'incident  relatif  à  la  promulgation  des  ordonnances 
royales  aux  colonies.  (Séance  de  la  Chambre  (les  députés  du  a3  juin 
i8/j5.)  —  Ou  caractère  officiel  et  légal,  dans  l'espèce,  de  la  première 
partie  des  Annales  maritimes  et  coloniales.  —  Du  Bulletin  des  lois.  — 
Du  Bulletin  officiel  de  cliaque  colonie.  —  D'un  arrêt  de  la  Cour  de  cas- 
sation, qui,  sur  le  rapport  de  M.  le  conseiller  Isambcrt,  s'est  ctayé  dm 
caractère  officiel  des  Annales  maritimes. 

Dans  la  discussion  incidente  qui  a  eu  lieu  à  la 
Chambre  des  députés,  séance  du  25  juin  i845,  à  l'oc- 
casion du  budget  de  la  marine,  il  a  été  dit  que  des 
ordonnances  royales  de  1 829  et  de  1 83o ,  qui  ont  mo- 
difié certaines  dispositions  de  l'organisation  judiciaire 
des  colonies,  n'ont  reçu  par  leur  insertion  aux  Annales 
maritimes  et  coloniales  qu'une  publicité  tout  à  fait 
incomplète,  et  qui  ne  pouvait  tenir  lieu  de  celle  du 
Bulletin  des  lois. 

J'admets  que  cette  dernière  insertion  aurait  donné 
une  plus  grande  publicité  de  fait  aux  ordonnances  dont 
on  parle;  quant  à  la  publicité  légale,  elle  n'en  eut  pas 
été  augmentée.  11  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  la  pro- 
mulgation des  actes  relatifs  à  la  législation  coloniale 
ne  résulte  pas  essentiellement,  comme  pour  les  actes 
métropolitains,  de  leur  insertion  au  Bulletin  des  lois, 
qui  n'est,  pour  ainsi  dire,  à  l'égard  des  colonies,  qu'un 
document  à  consulter.  Cela  est  si  vrai,  que  des  Codes 
coloniaux  entiers  qui,  lors  de  leur  émission  en  1837 
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et  années  suivantes,  n'avaient  pas  été  insérés  au  Butte» 
tin  fies  lois,  ne  l'ont  été  qu'après  la  révolution  de  juillet, 
par  suite  d'un  travail  que  fit  M.Isatnbcrt  pendant  l'exer- 
cice de  ses  fonctions  à  la  chancellerie1.  Certes,  on  ne 
prétendra  pas  que  ce  fut  cette  insertion  tardive  qui 
donna  une  sanction  nécessaire  à  des  actes  que  les  tri- 
bunaux exécutaient  depuis  deux  ou  trois  ans. 

11  convient,  au  surplus,  d'ajouter  qu'aujourd'hui 
tous  les  actes  législatifs,  même  les  ordonnances  royales 
rendues  par  les  soins  du  ministère  de  la  marine,  et 
qui  ont  un  caractère  d'utilité  générale,  sont  insérés 
exactement  dans  le  Bulletin  des  lois  ainsi  que  dans  la 
partie  officielle  des  Annales  maritimes  et  coloniales. 

Maintenant,  on  reproche  à  ce  dernier  recueil  son 
défaut  de  publicité  suffisante  ;  mais  il  faut  bien  que 
Ton  ait  trouvé  qu'elle  augmentait  et  complétait  quel- 
quefois celle  du  Bulletin  des  lois,  puisque  les  lois  des 
i/l  et  20  avril  i8322  ont  prescrit  l'insertion  de  cer- 
taines ordonnances  non-seulement  au  Bulletin,  mais 
encore  aux  Annales  maritimes,  au  Journal  militaire, 
au  Moniteur. 

Enfin,  sur  un  rapport  de  M.  le  conseiller  Isambert  lui- 
même,  la  cour  de  cassation,  dans  un  arrêt  du  î  2  mars 
i  8^2  5,  a  établi  que  la  partie  olficielle  des  Annales  ma- 
ritimes était  le  Bec  TE  il  spécial  des  lois  maritimes  et  co- 
loniales, et  s'est  étayée  de  la  publication  dans  ce  recueil 

1  Indépendamment  do  ces  ordonnances  organiques,  un  assez  grand  nombre 
d'autres  de  même  nature,  à  cette  époque  mémo,  n'ont  pas  été  insérées  au 
Bulletin  des  lois,  uniquement  à  cause  des  frais  considérables  d'impression  et 
de  tirage  qu'elles  auraient  occasionnés.  Nous  les  recueillîmes  dans  un  second 
volume  de  partie  officielle,  public  exprès  en  1830,  et  tout  le  monde  alors 
trouva  ce  mode  de  promulgation  suffisant. 

1  Voir  la  loi  sur  l'avancement  dans  l'armée  de  terre,  page  274  de  la  partie 
officielle  des  Annales  maritimes  de  1832,  et  la  loi  sur  l'avancement  dans  l'ar- 
mée navale,  page  269  du  même  volume. 

3  Voir  cet  arrêt,  page  524  de  la  partie  officielle  de  1842. 
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pour  établir  la  validité  de  l'acte  qui  en  était  l'objet. 

Voici  une  dernière  preuve  de  la  confusion  d'idées 
qui  régnait  pendant  cet  incident  : 

«  Je  reconnais,  a  dit  un  honorable  membre  de  l'op- 
«  position,  qu'il  serait  possible  que  la  promulgation 
«  oflicielle  résultât  de  l'insertion  dans  le  Bulletin  officiel 
«  des  colonies.  » 

Quand  vous  reconnaissez  que  la  promulgation  peut 
avoir  lieu  dans  un  bulletin  local  auquel  l'autorité  seule 
du  ministre  a  donné  un  caractère  officiel,  pouvez-vous 
la  méconnaître  dans  un  recueil  auquel  non-seulement 
des  arrêtés  ministériels ,  mais  encore  des  ordonnances 
royales  et  une  loi  donnent  un  caractère  officiel  et  légal 
dans  sa  spécialité,  c'est-à-dire  pour  la  marine  et  les 
colonies? 

Nous  soumettons  ces  réflexions  aux  deux  célèbres 
légistes  qui,  dans  la  séance  du  2  3  juin,  ont  soulevé 
l'incident.  Notre  recueil,  dans  lequel  l'un  d'eux  a  déjà 
écrit  plusieurs  fois,  leur  est  ouvert  pour  les  admettre 
ou  les  rejeter.  En  provoquant  ainsi,  avant  la  session 
prochaine,  la  solution  de  la  question  en  litige,  nous 
aurons  agi  conformément  à  l'esprit  de  la  Chambre; 
car,  lorsqu'elle  a  converti  en  article  de  loi  l'amende- 
ment de  l'honorable  M.  Lacrosse,  elle  a  manifesté  l'in- 
tention ou  plutôt  la  volonté  d'examiner  et  de  résoudre, 
au  commencement  de  la  session,  et  conséquemment 
sans  précipitation  et  avec  connaissance  de  cause,  ce  qui 
intéresse  le  plus  la  marine  et  les  colonies. 

Bajot. 

FIN   Dlî   TOME  1W.MIEH 
l»F   l.A    PARTIE   NON  OFFICIFl  I  F    (  SCIENCES   ET   ARTS)   DF  l84f>. 
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